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в учебном справочнике изложены тактико-технические характеристики, 
устройство и принцип работы основных узлов и агрегатов Маз-543 и его моди-
фикаций. в основу справочника положена книга «колесное шасси Маз-543 и его 
модификации : то и иЭ. Ч. 1» (М., 1990), материал описан и систематизирован 
в последовательности и объеме, доступном для усвоения. 
для преподавателей, курсантов учебного военного центра и факультета 






вМт верхняя мертвая точка
гМп гидромеханическая передача
гтц главный тормозной цилиндр
Мзн маслозакачивающий насос
нМт нижняя мертвая точка
пЖд подогреватель жидкостей двигателя
Фву фильтровентиляционная установка
зип комплект запасных частей, инструмента  
 и принадлежностей
Список условных обозначений и сокращений
4учебный справочник предназначен для курсантов учебного 
военного центра, изучающих дисциплину «военно-техническая 
подготовка». цель дисциплины – подготовить офицера, способного 
организовывать и осуществлять эксплуатацию и ремонт автомобиль-
ной техники. в результате изучения дисциплины курсанты должны:
— знать назначение, состав и основы эксплуатации автомобиль-
ной техники;
— иметь представления об основах построения, конструкции 
и эксплуатации автомобильной техники;
— уметь эксплуатировать шасси в летний (зимний) период. 
в основу справочника положена книга «колесное шасси Маз-543 
и его модификации»1 — техническое описание и инструкция по экс-
плуатации от завода-изготовителя колесного шасси Маз-543. Эта 
книга стала в наше время библиографической редкостью, ее нет 
в библиотеках, она недоступна для студентов даже в глобальной 
сети. Между тем эта книга незаменима при изучении тактико-тех-
нических характеристик, устройства и принципов работы основных 
узлов и агрегатов шасси. она необходима как студентам, так и пре-
подавательскому составу, поскольку до настоящего времени все 
машины серии Маз-543 остаются в производственной программе 
Минского завода колесных тягачей и при необходимости могут быть 
вновь поставлены на конвейер. 
1 см.: колесное шасси Маз-543 и его модификации : то и иЭ. Ч. 1 / ред. Ю. и. тете-
ревов. 5-е изд. М. : воен изд-во, 1990. 252 с.
Предисловие
при составлении учебного справочника нами использованы 
значительные извлечения из указанной книги, расположенные в по-
рядке, соответствующем методическим целям и задачам изучения 
дисциплины. в конце каждой главы приведены контрольные вопро-
сы и задания, направленные на усвоение материала. на вклейке даны 
иллюстрации мобильных ракетных комплексов, которые базируются 
на шасси Маз-543 и его модификациях.
составители справочника — начальник учебной части отдела 
ввс учебного военного центра урФу подполковник и. н. яхнев 
(главы 1, 2), старший преподаватель отдела ввс учебного военного 
центра урФу подполковник а. в. пономарев (главы 3, 4, 5), курсант 
отдела ввс е. в. Шакиров (главы 6, 7).
6с целью специализации серийного выпуска многоосных авто-
мобилей на Минском автомобильном заводе 29 марта 1959 года на 
базе цеха опытного производства (цоп) было организовано новое 
подразделение — производство специальных колесных тягачей 
(пскт), которое положило начало будущему Минскому заводу 
колесных тягачей (Мзкт).
после налаживания выпуска в 1960 году тягача Маз-537 в кон-
структорском бюро спецпроизводства (скб-1) с применением его 
ряда узлов и агрегатов была разработана конструкция, и c 1962 года 
освоено производство нового тяжелого четырехосного колесного 
самоходного шасси со всеми ведущими мостами — Маз-543. Шасси 
предназначалось для транспортирования оборудования по всем ви-
дам дорог и местности в любое время года и суток при температуре 
окружающего воздуха от –40 до +50 °с.
прежде всего автомобиль Маз-543 разрабатывался как шасси 
для мобильных ракетных комплексов — к этому времени в резуль-
тате исследований и испытаний выяснилось, что колесное шасси 
значительно лучше подходит в качестве передвижной стартовой 
площадки ракеты, чем гусеничное. специфическое назначение 
машины определило, например, такую особенность, как наличие 
двух низких и узких двухдверных кабин справа и слева. Между ними 
находился капот моторного отсека — в транспортном положении 
ракету можно было уложить так, чтобы ее носовая часть оказалась 
между кабинами — в этом заключалось важное отличие от пред-
шественников, у которых была обычная кабина, установленная 
Введение
7впереди моторного отсека. обе узкие кабины Маз-543, как и капот, 
изготавливали из стеклопластика.
агрегатная база Маз-543 сохранила ряд опробованных на 
Маз-535/537 решений. например, двигателем служил двенад-
цатицилиндровый V-образный дизель д-12-525, выпускавшийся 
барнаульским заводом и созданный на основе танкового двига-
теля в-2 времен великой отечественной войны. он отличался 
верхним расположением распределительных валов, четырьмя 
клапанами на цилиндр, системой смазки с «сухим» картером. 
коробка передач всех четырехосных Мазов тех лет была автома-
тическая, гидромеханическая, четырехступенчатая. раму называли 
«корытообразной» из-за вогнутой формы поперечин — это тоже 
снижало габаритную высоту надстройки. Ходовую часть отличали 
независимая подвеска колес с продольными стержнями торсионов 
и планетарные колесные редукторы. управляемыми были колеса 
первой и второй осей.
главными достоинствами всех вариантов машин Маз-543 счи-
тались особая солидность, прочность и надежность конструкции, 
высокие динамические качества и проходимость, достаточная манев-
ренность, практичность и приспособленность к монтажу большого 
количества различных надстроек, а также приемлемые для самых 
капризных систем вертикальные ударные нагрузки. поэтому на 
шасси монтировали самую мощную в мире боевую машину 9а52 
системы залпового огня 9к58 «смерч», пусковую установку бере-
гового артиллерийского комплекса «берег» и ракетного «рубеж-а», 
несколько типов пусковых установок зрс с-300 и т. д. еще более 
обширным был перечень вспомогательных средств обеспечения 
подвижных ракетных комплексов «темп-2с», «пионер», «тополь» 
и «тополь-М»: мобильные командные пункты, машины обнаруже-
ния целей, связи, боевого дежурства, обороны и охраны, автономные 
мастерские и электростанции, передвижные столовые, общежития 
для боевого расчета и многие другие.
самые популярные в советской армии тяжелые машины трех 
базовых вариантов Маз-543, 543а и 543М долгое время выпуска-
лись параллельно и оставались в серийном производстве вплоть 
до последних дней существования советского союза. до 1995 года 
их продолжали изготовлять небольшими партиями по заказам во-
оруженных сил для восполнения парка списанной автотехники, 
а также для опробования на них новых перспективных систем 
вооружения. до сих пор все три автомобиля стоят на вооружении 
российской армии.
9Назначение шасси
колесное шасси 543 и его модификации 543а, 543М (рис. 1–3) 
представляют собой длиннобазные рамные четырехосные шасси 
со всеми ведущими колесами.
рис. 1. общий вид колесного шасси 543
рис. 2. общий вид колесного шасси 543а
глава 1
Общее ОПиСание кОлеСных шаССи  
и их техничеСкие характериСтики
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рис. 3. общий вид колесного шасси 543М
Шасси предназначены для транспортирования оборудования 
и грузов по всем видам дорог и местности в любое время года 
и суток при температуре окружающего воздуха от +50 до –40 °с.
Состав шасси
основные части шасси: двигатель и его системы, трансмиссия, 
ходовая часть, кабина и оперение, рулевое управление, тормозная 
система, электрооборудование и дополнительное оборудование. 
в состав шасси входит комплект запасных частей, инструмента 
и принадлежностей и комплект эксплуатационной документации.
Модификации шасси 543 (табл. 1) имеют следующие конструк-
тивные особенности:
— 543а отличается от базовой модели конструкцией маслобака 
гМп, конструкцией коробки отбора мощности, отсутствием до-
полнительной топливной емкости и компоновкой отдельных узлов;
— 543М отличается от базовой модели конструкцией системы 
питания двигателя топливом, конструкцией маслобака гМп, кон-
струкцией коробки отбора мощности, измененной схемой системы 
электрооборудования, отсутствием правой кабины и дополнитель-
ной топливной емкости, компоновкой отдельных узлов.
Шасси 543М выпускается в следующих комплектациях: основ-
ной комплектации, I комплектации, II комплектации.
I комплектация отличается от основной конструкцией коробки от-
бора мощности, отсутствием ящиков для укладки индивидуального 
11
зип и передней опоры кузова, включением в комплект поставки 
дополнительных балки и поперечины задней опоры кузова. 
II комплектация отличается от основной отсутствием коробки 
отбора мощности, передней и задней опор кузова, тягово-сцепного 
устройства, включением в комплект поставки карданного вала ко-











Масса шасси в снаряженном 
состоянии без нагрузки, т, 
не более
20,35 21 + 1 % 21,1 + 1%
Масса шасси с полной нагруз-
кой (включая экипаж из двух 
человек), т 
39,65 40,6 43,5
распределение массы по осям, 
т:
— на две передние без нагрузки
— на две задние без нагрузки
— на две передние с нагруз-
кой (включая дополнительное 
снаряжение и экипаж из двух 
человек) 
— на две задние с нагрузкой 
(включая дополнительное 





































Число осей, в том числе веду-
щих
4 4 4
Число управляемых осей 2 2 2
база (расстояние между край-
ними осями), мм
7700 7700 7700
расстояние между передними 
(задними) осями, мм
2200 2200 2200





жения с полной нагрузкой по 
дорогам с твердым покрытием, 
км/ч
60 60 60
средняя техническая скорость 
движения по грунтовым сухим 
дорогам и разведанной мест-
ности, км/ч
25–30 не более 25 25–30
контрольный расход топлива 









запас хода по контрольному 
расходу топлива основных то-
пливных баков при движении 
с полной нагрузкой по ровному 
асфальтированному шоссе, км, 
не менее
650 650 850
путь торможения при дви-
жении с полной нагрузкой на 
горизонтальном участке сухого 
прямого и ровного асфальти-
рованного шоссе со скоростью 
30 км/ч под действием рабоче-
го тормоза, м, не более
13 13 13
Максимальный угол подъ-
ема (спуска) при движении 
с полной нагрузкой по дороге 








система смазки двигателя 78 78 78
система охлаждения двигателя 
(с подогревателем)
84 84 84
подогреватель двигателя 10 10 10








картер повышающей передачи 13 13 13
гидромеханическая передача 
(гидротрансформатор, плане-





картер раздаточной коробки 19 19 19
картер проходного централь-
ного редуктора
6 каждый 6 каждый 6 каждый
картер непроходного централь-
ного редуктора
5 каждый 5 каждый 5 каждый
картер колесной передачи 5,5 каждый 5,5 каждый 5,5 каждый
картер редуктора рулевого 
управления
1,5 1,5 1,5
картер рулевого механизма 2,5 2,5 2,5
Силовая установка
двигатель
тип Четырехтактный быстроходный ди-
зель жидкостного охлаждения с непо-
средственным впрыском топлива
Марка д12а-525а д12а-525а д12а-525а
направление вращения колен-
чатого вала
против хода часовой стрелки (если 
смотреть со стороны маховика)
Число цилиндров 12 12 12






степень сжатия 14–15 14–15 14–15
порядок нумерации цилиндров от механизма передач к картеру 
маховика
порядок работы цилиндров 1л-6п-5л-2п-зл-4п-зл-1п-2л-5п-
4л-зп
полная (длительная) мощность, 
снимаемая с маховика, при 75 % 
загрузке генератора, без сопро-
тивления на впуске, выпуске 
и без потерь на привод вентиля-
торов, при нормальных атмо-
сферных условиях (температура 
20 °с, атмосферное давление 
760 мм рт. ст. и относительная 
влажность 70 %), л. с.
525 525 525
система питания топливом
тип проточная, со сливом избытка топли-
ва во включенный бак
топливные баки два с верхним забором 






















топливоподкачивающий насос бнк-12тк, коловратный
топливный фильтр тонкой 
очистки
войлочный, с капроновыми простав-
ками
топливный насос высокого 
давления
рядный, 12-секционный, тип 1,
исполнение б по гост 10578–86
порядок работы секций 2, 11, 10, 3, 6, 7, 12, 1, 4, 9, 8, 5
регулятор частоты вращения 
коленчатого вала двигателя
всережимный, центробежный, пря-
мого действия, соединен в один узел 
с топливным насосом
Форсунка закрытая, с щелевым фильтром




воздухоочиститель один, комбинированный, двухступен-
чатый: первая ступень — циклоны 
с автоматическим выбросом пыли, 
вторая — кассеты из проволочной 
набивки, смоченной маслом, приме-
няемым для двигателя
впускные коллекторы Штампованные из листовой стали
система выпуска отработавших газов
коллекторы литые из алюминиевого сплава 
с рубашкой, включенной в систему 
охлаждения двигателя
выпускные трубы патрубок литой, чугунный; патрубки 







рукава гибкие, герметичные, тип сргс
диффузоры с эжекционным устройством для 
отсоса пыли из бункера воздухоочис-
тителя
система смазки
тип единая комбинированная (разбрызги-
ванием и под давлением), с «сухим» 
картером
Масляный бак с заборником, пеногасителем,  
обогревателем для подогрева масла
Масляный насос Шестеренный, трехсекционный 
(одна секция нагнетающая, две —  
откачивающие)
Масляный фильтр полнопоточный, тонкой очистки, 




Мзн-2, шестеренный, с обогревае-
мым корпусом, с электроприводом
давление масла в главной 
магистрали после масляного 
фильтра, кгс/см2:
— на эксплуатационных режи-
мах
— при установившейся наи-
меньшей частоте вращения 







* допускается давление масла, кгс/см2: при пуске и прогреве — до 12; при температуре 





















тип Жидкостная, закрытая, с принуди-




























давление воздуха для пуска 

















подогреватель пЖд-600е, жидкостный, с принуди-
тельной циркуляцией охлаждающей 








не менее 55 000
применяемое топливо дизельное (то же, что и для двигателя)
воспламенение топлива от свечи накаливания
Форсунка центробежного типа, с наборным 
пластинчатым фильтром
давление, создаваемое то-
пливным насосом на рабочем 
режиме, кгс/см2
3–9,5 3–9,5 3–9,5






гидротрансформатор одноступенчатый комплексный, 
с переходом на режим гидромуфты 







Муфты свободного хода реак-
торов гидротрансформатора
роликового типа с кулачковой  
поверхностью на наружной обойме
Фрикцион блокировки гидро-
трансформатора




кнопочное, через  
электрогидравлический клапан
коробка передач планетарная, трехскоростная
Число передач три передачи вперед и одна назад
передаточные числа: 
— первая передача 















Фрикционы коробки передач Многодисковые на каждой передаче, 
ведущие диски стальные с металлоке-
рамическими поверхностями, ведо-
мые диски стальные




гидротрансформатора и откачивающий 
трехшестеренные сдвоенные; передний 
и задний — двухшестеренные
Механизм плавного включения 
передач
плунжерного типа, установлен на пер-
вой передаче и передаче заднего хода
давление масла, кгс/см2:
— гидротрансформатор  
бустеры
— фрикционов коробки передач


























Демпферное соединение повышающей передачи с двигателем
тип упругая муфта пружинного типа 
с фрикционными элементами трения
Повышающая передача 
тип двухрядный редуктор с цилиндри-
ческими косозубыми шестернями, 
прямозубыми шестернями отбора 
мощности и синхронизатором 
передаточное число на привод 
гидромеханической передачи
0,831 0,831 0,831





ской передачи от повышающей 
передачи
с помощью рычага, расположенного 
в левой кабине
Раздаточная коробка
тип двухрядный трехвальный редуктор 
с цилиндрическими косозубыми 
шестернями и межосевым дифферен-
циалом



















пневматическое, краном управления, 
установленным на рулевой колонке. 
Механическим дублирующим при-
водом, на правом лонжероне рамы 
у раздаточной коробки — для аварий-
ных случаев 
способ смазки комбинированный, принудительный 
от насоса и разбрызгиванием
Ведущий мост
главная передача пара конических шестерен  
со спиральным зубом




передаточное число 1,0 1,0 1,0
Карданные валы
карданный вал  
гидротрансформатора
двухшарнирный, передний шарнир 
с резиновыми втулками, задний — 
крестовина на игольчатых  
подшипниках
карданные валы:
— промежуточный и от раз-
даточной коробки к проходным 
редукторам второго и третьего 
мостов









с зубчатыми муфтами на обоих концах
передние двухшарнирные, с кресто-
винами на игольчатых подшипниках, 
дополнительное звено — шарнир 
равных угловых скоростей; задние 




ступица колеса литая, стальная
обод колеса литой, из алюминиевого сплава,  
состоящий из внутренней и наружной 
половин обода
крепление шин на ободе гайками на болтах через опорные 
секторы
крепление колеса на ступице гайками на болтах через сферические 
втулки
Шины
тип 1500 × 600–635, мод. ви-203 или в-77
Число слоев 14 14 14
внутреннее давление в шинах, 
кгс/см2:
— номинальное










тип независимая (индивидуальная) 







количество торсионных валов два на подвеску каждого колеса
направляющее устройство 
колеса
два сборных вильчатых рычага, об-
разующих четырехзвенник трапецие-
видного типа
крепление рычагов к раме на бронзовых втулках кронштейнов 
через трубы рычагов
крепление рычагов к опоре 
и стойке колес
на бронзовых втулках через пальцы
амортизатор подвески гидравлический, телескопического 
типа, двустороннего действия, уста-
новлен в подвеске каждого колеса
рама
тип клепано-сварная, корыт-


















































рулевой механизм типа винт-гайка с циркулирующими 
шариками
гидроусилитель поршневого типа, двустороннего дей-
ствия, установлен на каждую управ-
ляемую ось
усилие на штоке гидроуси-
лителя (при удлинении) при 






от рулевого колеса через редуктор, 
рулевой механизм и рулевую сошку 
нШ 50у-2-л, шестеренный
давление рабочей жидкости 








передача усилий от рулево-
го колеса и гидроусилителей 
к управляемым колесам
Через продольные тяги, систему ры-
чагов и рулевые трапеции




рабочие тормоза колодочные, действующие на все 
колеса
диаметр тормозного барабана, 
мм
500 500 500
компрессор одноступенчатый, двухцилиндровый, 
с жидкостным охлаждением
способ смазки комбинированный, принудительный 
от насоса и разбрызгиванием
влагомаслоотделитель центробежный
рабочее давление воздуха 




регулятор давления диафрагменного типа с пружиной
предохранительный клапан пластинчатого типа
подпедальный цилиндр тор-
моза







Электропроводка кранированная, однопроводная  
(двухпроводная — для розеток пере-
носных ламп, фонаря подсветки, 
к разъему подзаряда аккумуляторных 
батарей и розетке внешнего пуска 
двигателя)





аккумуляторные батареи 6ст-190тр или 6ст-190тМ, стартер-
ные, кислотные, 4 шт.
общая емкость, а·ч 380 380 380
Электрический генератор г74, параллельного возбуждения
Вопросы для самоконтроля
1. какова емкость топливных баков шасси Маз-543М?
2. сколько литров масла в системе смазки двигателя?
3. сколько литров антифриза в системе охлаждения двигателя?
4. сколько топливных баков на шасси Маз-543М?
5. какая марка двигателя используется?
Окончание табл. 1
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силовая установка шасси включает двигатель и обслуживающие 
его системы: питание топливом и воздухом, выпуск отработавших 
газов, смазка, охлаждение, пуск и предпусковой разогрев.
детали и узлы систем установлены на двигателе и вне его.
1. Двигатель
дизель д12а-525а (рис. 4) крепится в передней части рамы 
в трех точках посредством резиновых амортизаторов, обеспечива-
ющих нормальную эксплуатацию двигателя при возможных пере-
косах рамы.
передней точкой опоры является цилиндрическая поверхность 
корпуса опоры, на которую надевается резиновое кольцо трапеце-
идального сечения, устанавливаемое в расточку балки такого же 
сечения. балка крепится на кронштейнах, установленных на раме, 
и прижимается к ним резиновыми подушками.
задними точками опоры двигателя являются два кронштейна, 
закрепляемые на кожухе 1 маховика. каждый кронштейн через 
резиновые амортизаторы крепится болтами к кронштейну рамы.
амортизаторы — прямоугольные резиновые подушки с при-




1.1. Принцип работы двигателя
рабочий цикл двигателя, периодически повторяющийся через 
каждые два оборота коленчатого вала, включает четыре следующих 
один за другим такта: впуск, сжатие, расширение и выпуск.
Такт впуска. поршень, двигаясь от вМт к нМт при открытых 
впускных клапанах, засасывает воздух в цилиндр. для лучшего 
наполнения цилиндра воздухом впускные клапаны открываются 
до подхода поршня к вМт при выпуске, а закрываются после про-
хождения нМт при сжатии.
Такт сжатия. воздух, заполнивший цилиндр, сжимается движу-
щимся от нМт к вМт поршнем при закрытых клапанах, в результате 
чего давление и температура в цилиндре возрастают.
Рабочий ход (расширение). в среду сжатого и нагретого возду-
ха, находящегося в цилиндре, через форсунки впрыскивается под 
давлением порция топлива.
в целях подготовки смеси к горению, а также более полного 
превращения тепла в механическую работу топливо подается в ци-
линдр за 30–32° до подхода поршня к вМт в такте сжатия. под 
воздействием высокой температуры воздуха впрыснутое в цилиндр 
топливо воспламеняется и сгорает.
под давлением расширяющихся от сгорания топлива газов пор-
шень движется от вМт к нМт и совершает работу.
Такт выпуска. отработавшие газы через открытые выпускные 
клапаны под действием движущегося от нМт к вМт поршня уда-
ляются из цилиндра.
для лучшей очистки цилиндра от отработавших газов выпуск-
ные клапаны открываются до подхода поршня к нМт при рабочем 
ходе, а закрываются после прохождения поршня вМт при впуске. 
открытие и закрытие впускных и выпускных клапанов, а также по-
дача топлива в цилиндр строго согласованы с положением поршня. 
для подачи порций топлива при строго определенном положении 
поршней и для регулировки количества топлива, подаваемого 
в цилиндры, в зависимости от нагрузки двигателя и частоты его 
вращения служат топливный насос и регулятор частоты вращения 





рис. 4. двигатель перед установкой на шасси:
а — вид спереди слева; б — вид сзади справа; 1 — кожух маховика двигателя; 
2 — масляный фильтр; 3 — трубка от масляного насоса к масляному фильтру; 
4 — маслоподводящая трубка от фильтра к втулке центрального подвода масла; 
5 — трубопровод подвода охлаждающей жидкости к правому блоку двигателя; 
6 — патрубок подвода охлаждающей жидкости из радиатора; 7 — циркуляционный 
насос; 8 — зажим трубки отсоса масла из полости уплотнения фланца коленчатого 
вала; 9 — топливоподкачивающий насос; 10 — трубка от топливоподкачивающего 
насоса к фильтру тонкой очистки; 11 — трубопровод подвода охлаждающей 
жидкости к левому блоку двигателя; 12 — насос привода редуктора вентиляторов 
(нижнего) системы охлаждения; 13 — корпус передней опоры двигателя; 
14 — сапун картера двигателя; 15 — воздухораспределитель; 16 — рычаг привода 
управления подачей топлива; 17 — впускной коллектор; 18 — фильтр тонкой 
очистки топлива; 19 — датчик электротахометра; 20 — крышка головки блока; 
21 — охлаждаемый выпускной коллектор; 22 — муфта привода генератора; 
23 — генератор; 24 — масляный насос; 25 — стартер; 26 — опора крепления 
двигателя; А — место установки кронштейна задней опоры двигателя; Б — место 
установки сапуна кожуха маховика
1.2. Устройство основных механизмов двигателя
Кривошипно-шатунный механизм
кривошипно-шатунный механизм состоит из картера, блоков 
цилиндров, коленчатого вала с маховиком и шатунно-поршневой 
группы.
Картер (рис. 5) служит основанием для монтажа всех деталей 
и узлов двигателя и состоит из двух частей: верхней 4 и нижней 9. 
верхняя часть картера является несущей. в ее перегородках рас-
положены семь гнезд коренных подшипников с вкладышами 11, 
в которых вращается коленчатый зал. крышки 10 подшипников 
крепятся к верхней части картера шпильками. вкладыши разъемные 
стальные, залитые свинцовистой бронзой.
один из вкладышей (седьмой), расположенный первым со сто-
роны маховика, упорный. он имеет бурты, также залитые свинцо-
вистой бронзой, воспринимающие осевые усилия, возникающие 
на коленчатом валу и ограничивающие его осевое перемещение.
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рис. 5. картер двигателя:
1 — корпус привода топливного насоса; 2 — стяжная шпилька; 3 — кронштейн 
для установки топливного насоса; 4 — верхняя часть картера; 5 — кронштейн для 
крепления масляного фильтра; 6 — рым-болт; 7 — кожух маховика; 8 — трубка 
отвода масла от уплотнения коленчатого вала; 9 — нижняя часть картера; 
10 — крышка подшипника; 11 — вкладыш; 12 — шпилька крепления корпуса 
передней опоры; 13 — подшипник верхнего вертикальною валика; А — сливное 
отверстие
верхние площадки картера, расположенные под углом 60°, слу-
жат для установки блоков цилиндров, каждый из которых крепится 
к картеру четырнадцатью стяжными шпильками 2.
в шесть окон на каждой площадке входят выступающие из блока 
нижние части гильз цилиндров.
торцы картера обработаны и имеют шпильки. у одного из тор-
цов имеются расточенные отверстия под подшипники механизма 
передач сверления для подвода смазки к ним. на этот торец кре-
пится корпус передней опоры, на цилиндрическую часть которой 
устанавливается передняя балка, являющаяся опорой двигателя. 
в корпусе передней опоры установлен вал привода вентиляторов, 
опирающийся на подшипник качения спереди и запрессованную 
бронзовую втулку сзади. на выступающий конец вала насажен 
переходник со шлицованным отверстием. переходник фиксируется 
штифтом, запрессованным в радиальное отверстие, рассверленное 
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в сборе с валом и переходником. на противоположный торец картера 
крепится кожух 7 маховика.
по бокам верхней части картера расположены кронштейн 5 
для крепления масляного фильтра и кронштейны для крепления 
генератора и стартера.
кроме того, на верхней горизонтальной обработанной площадке 
прикреплены три кронштейна 3 для установки топливного насоса 
и корпус 1 его привода.
нижняя часть картера вместе с его верхней частью проходит 
обработку по торцам и расточку отверстий, расположенных по оси 
коленчатого вала двигателя.
на нижней части картера крепятся масляный, циркуляционный 
и топливоподкачивающий насосы и располагаются детали передачи 
вращения к ним, а также трубопроводы отвода масла из задней части 
картера двигателя.
на кожухе маховика имеется окно для установки указателя, 
служащего для отсчета градусов поворота коленчатого вала при 
регулировке фаз газораспределения, установке топливного насоса 
и воздухораспределителя, а также окно для контроля зацепления 
шестерни стартера с венцом маховика.
для предотвращения попадания грязи и воды в полость кожуха 
маховика через окна на них устанавливаются сапуны.
сапуны обеспечивают также циркуляцию воздуха в полости 
кожуха маховика во время работы двигателя, что способствует 
охлаждению задней стенки картера двигателя.
в нижней части кожуха имеется сливное отверстие А, закрыва-
емое перед преодолением брода пробкой.
после регулировки двигателя на заводе-изготовителе и закре-
пления на кожухе указателя на стороне окна, противоположной 
стороне крепления указателя, наносится метка против его острия.
все регулировки двигателя, связанные с установкой вала в опре-
деленном положении, следует выполнять лишь после того, как будет 
достигнуто совмещение острия указателя с указанной выше меткой.
Блок цилиндров (рис. 6) вместе с поршнями образует полости, 
в которых происходит процесс превращения тепла сгоревшего то-
плива в механическую работу.
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рис. 6. блок цилиндров: 
а — вид спереди; б — вид сбоку; 1 и 3 — пароотводные трубки; 2 — патрубок 
отвода охлаждающей жидкости; 4 — сшивная шпилька; 5 — дюралюминиевая 
прокладка; 6 — гильза цилиндра; 7 — рубашка цилиндров; 8 — крышка головки 
блока; 9 — паронитовая прокладка; 10 — головка блока
каждый блок цилиндров состоит из рубашки 7 цилиндров, шести 
стальных гильз 6 и головки 10 блока с крышкой.
рубашка цилиндров имеет шесть отверстий, в которые вставля-
ются гильзы. в пространстве между гильзами и стенками рубашки 
циркулирует охлаждающая жидкость. в нижней части рубашки 
на ее боковых поверхностях имеются четырнадцать отверстий для 
контроля — нет ли просачивания охлаждающей жидкости и масла 
из колодцев стяжных шпилек.
гильзы в верхней части имеют бурты, опирающиеся на выточ-
ки рубашки и уплотняющие жидкостное пространство в верхней 
а б
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части гильзы, предотвращая проникновение жидкости из рубашки 
наружу. 
в нижней части гильзы уплотнение выполнено из резиновых 
колец.
головка блока отлита из алюминиевого сплава.
Шесть цилиндрических расточек образуют вместе с днищами 
поршней камеры сгорания. каждая камера соединяется каналами 
с впускными окнами на одной стороне головки и выпускными — 
на противоположной стороне. в местах выхода каналов в камеру 
сгорания запрессованы и зачеканены стальные седла клапанов. 
по центру камеры сгорания расточено ступенчатое отверстие для 
постановки форсунки.
верхняя плоскость головки блока с находящимися на ней рас-
пределительными валами и клапанным механизмом закрыта крыш-
кой 8, установленной на паронитовой прокладке толщиной 0,6 мм. 
толщина прокладки должна быть выдержана, так как она влияет на 
сносность привода датчика электротахометра.
на торце крышки 8 правого блока крепится датчик тахометра, 
приводимый во вращение от ввернутого в распределительный вал 
впуска зажима через пружинный привод.
уплотнение стыка головки блока с буртами гильз обеспечивается 
прокладкой 5 из дюралюминия, а уплотнение с крышкой — про-
кладкой 9 из паронита.
к головке блока с помощью шпилек крепятся впускной и ох-
лаждаемый выпускной коллекторы.
левый и правый блоки в сборе и их головки невзаимозаме-
няемы.
Коленчатый вал изготовлен из легированной стали, имеет 
шесть колен, расположенных в трех плоскостях под углом 120° 
друг к другу. он имеет шесть шатунных и семь коренных шеек, 
соединенных щеками.
Шейки вала полые, соединены между собой каналами в щеках, 
предназначенными для прохода масла.
в полостях шеек масло дополнительно очищается методом 
сепарирования. полости шеек закрываются заглушками, которые 
стягиваются болтами.
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в первую коренную шейку запрессован полый хвостовик со 
шлицами, на которые надета коническая шестерня, приводящая во 
вращение механизм передач двигателя. гладкий шлифованный конец 
хвостовика сопрягается с узлом подвода масла в вал, закрепленным 
на корпусе передней опоры.
на конце последней (седьмой) коренной шейки вала имеется 
фланец, к которому крепится маховик.
на маховик напрессован зубчатый венец, предназначенный для 
соединения с шестерней стартера при пуске двигателя.
на ободе маховика нанесена стрелка, указывающая направление 
вращения вала.
Маховик имеет посадочные места и резьбовые отверстия 
для крепления демпферного соединения повышающей передачи. 
на двух первых щеках коленчатого вала установлен антивибратор 
маятникового типа для уменьшения угла закручивания коленчатого 
вала и снижения напряжений от крутильных колебаний.
антивибратор состоит из двух поводков, посаженных с натя-
гом на щеки и имеющих по три проушины, к которым с помощью 
пальцев подвешены шесть маятников (грузов). для подвешивания 
к поводку в маятнике имеются два глухих отверстия, которые с от-
крытой стороны закрываются резьбовыми заглушками.
Шатунно-поршневая группа (рис. 7). Шатуны изготовлены 
из легированной стали и имеют стержни двутаврового сечения. 
Шатуны, нижние головки которых опираются на шатунные шейки 
коленчатого вала, называются главными, а шатуны, нижние головки 
которых с помощью пальца шарнирно соединены с проушинами 
на нижних головках главных шатунов, называются прицепными.
в верхние головки главного 8 и прицепного 9 шатунов запрес-
сованы бронзовые втулки 7, в которых скользят поршневые пальцы 
5. нижняя головка главного шатуна разъемная.
ее ребристая крышка 13 крепится к шатуну двумя коническими 
штифтами 6, забиваемыми в отверстия в гребнях нижней головки 
шатуна и ее крышки.
в расточенном отверстии нижней головки зажаты разъемные 
вкладыши 15, скользящие по шатунной шейке коленчатого вала. 
вкладыши стальные, залитые свинцовистой бронзой.
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рис. 7. Шатунно-поршневая группа:
1 — поршень; 2 — коническое поршневое кольцо; 3 — маслосъемное кольцо; 
4 — заглушка поршневого пальца; 5 — поршневой палец; 6 — конический штифт; 
7 — втулки верхних головок шатунов; 8 — главный шатун; 9 — прицепной шатун; 
10 — втулка нижней головки прицепного шатуна; 11 — палец прицепного шатуна; 
12 — установочный штифт; 13 — крышка нижней головки главного шатуна; 
14 — установочный штифт вкладыша; 15 — вкладыши; А — канавки под поршневые 
кольца; Б — отверстие для подвода смазки к пальцу прицепного шатуна
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прицепной шатун 9 крепится к главному шатуну 8 с помощью 
пальца 11, вставленного в проушины нижней головки главного ша-
туна. палец 11 стопорится установочным штифтом 12. в нижнюю 
головку прицепного шатуна запрессована бронзовая втулка 10.
поршни 1 отштампованы из алюминиевого сплава. верхний 
торец днища поршня фигурный, обеспечивающий лучшее смесе-
образование.
поршень имеет две бобышки с отверстиями, в которые входит 
полый цементированный поршневой палец 5, ограничиваемый от 
перемещения в осевом направлении заглушками 4 из дюралюминия. 
в трех канавках А установлены два компрессионных кольца 2 тра-
пецеидального сечения и одно маслосъемное кольцо 3 с пружинным 
эспандером.
Механизм передач
передача вращения от коленчатого вала к механизмам двигателя 
и его системам осуществлена по схеме, показанной на (рис. 8).
вращение от конической шестерни, установленной на шлицах 
хвостовика коленчатого вала, передается:
— коническим шестерням наклонного валика привода генера-
тора и верхнего вертикального валика, обеспечивающим вращение 
механизмов, расположенных на верхней части картера;
—
 
конической шестерне нижнего вертикального валика, обе-
спечивающей вращение механизмов, расположенных на нижней 
части картера.
верхний вертикальный валик обеспечивает передачу вращения 
от коленчатого вала двум наклонным валикам привода распреде-
лительных валов, а также приводу топливного насоса и воздухо-
распределителя.
верхний вертикальный валик вращается в подшипнике, монти-
руемом в отверстии на верхней части картера.
нижний вертикальный валик выполнен заодно с конической 
шестерней.
внизу на валике имеются прямоугольные шлицы, которыми он 
соединен с цилиндрической шестерней.
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рис. 8. схема механизма передач двигателя:
буква z и число при ней обозначают количество зубьев шестерни; буква n и число 
при ней — частота вращения данного вала, выраженная через частоту вращения 
коленчатою вала (где n — частота вращения коленчатого вала). стрелками показано 
направление вращения валов
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цилиндрическая шестерня, в паз которой входит кулак валика 
циркуляционного насоса, приводит насос во вращение. своими зу-
бьями цилиндрическая шестерня вращает промежуточные шестерни 
привода масляного и топливоподкачивающего насосов.
нижний вертикальный валик вращается в бронзовой втулке, 
запрессованной в нижнюю часть картера.
во внутреннее отверстие цилиндрической шестерни приво-
да топливоподкачивающего насоса запрессована и застопорена 
штифтом коническая шестерня, находящаяся в зацеплении с ко-
нической шестерней соединенной с ротором топливоподкачива-
ющего насоса.
промежуточная шестерня привода масляного насоса враща-
ется на шарикоподшипнике, закрепленном на оси в нижней части 
картера.
промежуточная шестерня привода топливоподкачивающего 
насоса вращается во втулке, запрессованной в перегородке нижней 
части картера.
наклонные валики привода распределительных валов располо-
жены не в плоскости симметрии блоков, а смещены параллельно 
им в сторону корпуса привода топливного насоса. они вращаются 
в подшипниках из алюминиевого сплава, вставленных в расточен-
ные отверстия верхней части картера, и бронзовых втулках, запрес-
сованных в коробках, прикрепленных к головкам блоков.
смазка к подшипникам и втулкам подводится по трубкам и свер-
лениям в картере и подшипниках. вытекающее из подшипников 
масло стекает в нижнюю часть картера.
зацепление конических шестерен регулируется с помощью 
регулировочных колец различной толщины.
Механизм газораспределения
Механизм газораспределения предназначен для обеспечения 
согласованной работы цилиндров двигателя в соответствии с по-
рядком их работы и рабочим процессом.
в механизм газораспределения входят клапанный механизм, 
распределительные валы, привод топливного насоса и привод воз-
духораспределителя.
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Клапанный механизм. в каждом цилиндре расположены два 
выпускных и два впускных клапана. 
в клапаны вворачиваются тарели, на верхнюю полированную 
поверхность которых непосредственно действуют кулачки распре-
делительных валов.
путем вворачивания или выворачивания тарелей регулируются за-
зоры между ними и затылками кулачков, т. е. фазы газораспределения.
закрытие каждого клапана осуществляется двумя соосными 
пружинами. пружины одновременно прижимают зубцы замка кла-
панной тарели, сидящего на лысках стержня клапана, к зубцам самой 
тарели и этим предохраняют ее от проворачивания относительно 
клапана, т. е. самопроизвольного изменения фаз.
выпускные клапаны изготовляются из жаростойкой стали и име-
ют меньший диаметр головки, чем впускные.
Распределительные валы (рис. 9) вращаются в установленных 
на головке блока семи подшипниках. распределительные валы впу-
ска располагаются со стороны топливного насоса.
распределительные валы из углеродистой стали изготовляются 
полыми. каждый вал имеет семь опорных шеек и двенадцать ку-
лачков. полость валов служит для подвода масла к подшипникам 
и тарелям клапанов. для этого в каждой шейке и в каждом кулачке 
имеются радиальные отверстия.
на кулачках отверстия расположены так, что смазка попадает 
на тарель до соприкосновения с ней кулачка.
при работе двигателя распределительные валы 7 впуска вра-
щаются по ходу часовой стрелки, а валы 6 выпуска — против хода 
часовой стрелки. профили всех кулачков одинаковы. кулачки рас-
положены попарно через 60° поворота распределительного вала. 
расположение кулачков таково, что при вращении валов они нажи-
мают на тарели клапанов в порядке очередности работы цилиндров 
каждого блока: 1, 5, 3, 5, 2, 4.
передний конец каждого вала имеет упорный буртик, корот-
кую цилиндрическую часть и по десять наружных прямоугольных 
шлицев. на внутренней поверхности переднего и заднего концов 
каждого вала нарезана резьба. на передних концах валов 7 впуска 






































































































































































































































на задних концах валов резьба правая. резьба служит для заво-
рачивания стальных заглушек 10. после заворачивания заглушки 
стопорятся разрезными пружинными кольцами 9, входящими 
в специальные канавки.
в передний торец распределительного вала 7 впуска правого 
блока ввертывается полый зажим 1 регулировочной втулки; внутри 
этого зажима размещен пружинный привод датчика тахометра.
на цилиндрическую часть переднего конца вала 7 впуска наде-
ваются регулировочное кольцо 5, служащее для регулировки зазора 
в конической паре, и блок 4 шестерен вала впуска (изготовленные за-
одно цилиндрическая и коническая шестерни). на цилиндрическую 
часть переднего конца вала 6 выпуска надевается цилиндрическая 
шестерня 12. Эта шестерня и блок 4 шестерен имеют внутренние 
треугольные шлицы. для удобства регулировки газораспределения 
таких шлицев сделано сорок один.
блок 4 шестерен и шестерня 12 соединяются с распределитель-
ными валами 7 и 6 посредством стальных регулировочных втулок 5, 
имеющих по сорок одному наружному треугольному шлицу и по 
десять внутренних прямоугольных шлицев.
регулировочные втулки пружинными замковыми кольцами 2 
подвижно соединяются с фасонными зажимами 1 и 13.
для рассоединения регулировочных втулок с зажимами на регу-
лировочных втулках имеются радиальные отверстия, позволяющие 
сжимать пружинные кольца 2.
зажимы 1 и 13 вворачиваются в передние торцы распредели-
тельных валов 7 и 6 и стопорятся относительно регулировочных 
втулок 3 пружинными замками 14.
подвижное соединение регулировочных втулок 3 с зажимами 1 
и 13 позволяет вводить (выводить) их в зацепление с шестернями 
и распределительными валами.
цилиндрическая шестерня 12 и блок 4 шестерен находятся 
во взаимном зацеплении, а коническая шестерня блока 4 входит 
в зацепление с шестерней наклонного валика привода распредели-
тельных валов.
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2. Система питания двигателя топливом
система питания топливом (рис. 10) предназначена для беспере-
бойной и равномерной подачи топлива в камеры сгорания цилиндров 
двигателя на любом режиме работы. 
условные обозначения:
движение топлива из бака к насосу высокого давления
движение топлива и воздуха из насоса высокого давления и фильтра 
в бак
движение топлива, дренажируемого из корпусов форсунок в сливной 
бак
движение топлива для питания подогревателя
рис. 10. схема системы питания двигателя топливом шасси 543 и 543а:
1 — топливный бак; 2 — топливораспределительный кран; 3 — ручной, 
топливоподкачивающий насос; 4 — топливный фильтр грубой очистки; 
5 — топливный фильтр тонкой очистки; 6 — топливоподкачивающий насос; 
7 — топливный насос высокого давления; 8 — форсунка двигателя; 9 — трубка 
выпуска воздуха из насоса высокого давления; 10 — объединенный сливной 
трубопровод; 11 — пробка для слива топлива; 12 — бачок для слива топлива 
из корпусов форсунок; 13 — трубка сапунирования; 14 — форсунка подогревателя; 
15 — топливный насос подогревателя; 16 — топливный кран подогревателя
в систему питания топливом двигателя входят топливный 
фильтр 4 грубой очистки, топливоподкачивающий насос 6, топлив-
ный фильтр 5 тонкой очистки, топливный насос 7 высокого давления 
с муфтой привода и регулятором частоты вращения коленчатого 
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вала двигателя, двенадцать форсунок 8, трубки низкого и высокого 
давления.
вне двигателя расположены топливные баки 1, топливораспреде-
лительный кран 2, ручной топливоподкачивающий насос 3, сливной 
бачок 12 и привод подачи топлива.
при работающем двигателе топливо засасывается из вклю-
ченного бака 1 топливоподкачивающим насосом 6 через топливо-
распределительный кран 2, ручной топливоподкачивающий насос 3 
и фильтр 4 грубой очистки и подается к фильтру 5 тонкой очистки, 
где оно очищается от механических примесей. из фильтра 5 топливо 
поступает к топливному насосу 7 высокого давления. топливный на-
сос 7 через трубопроводы высокого давления подает к форсункам 8 
дозированные в зависимости от нагрузки порции топлива в порядке 
работы цилиндров двигателя.
Форсунки 8 распыляют и подают топливо в камеры сгорания 
цилиндров двигателя.
топливо, просочившееся в корпус топливного насоса 7 через 
неплотности плунжерных пар, смешиваясь с поступающим в насос 
маслом, сливается в картер двигателя. топливо, просочившееся че-
рез зазор между иглой и распылителем форсунки 8, по дренажным 
трубкам сливается в сливной бачок 12.
при работе двигателя происходит беспрерывное удаление воз-
духа из системы через калиброванное отверстие в фильтре 5 тонкой 
очистки и через штуцер на топливном насосе 7. воздух вместе 
с частью топлива отводится в топливный бак 1.
с этим топливом отводится от насоса 7 часть тепла, при этом 
выравнивается температура топлива вдоль топливоподводящей 
полости насоса, улучшается наполнение плунжерных пар, а следо-
вательно, и равномерность подачи топлива по цилиндрам.
при прокачке системы ручным топливоподкачивающим на-
сосом 3 топливо засасывается ручным насосом из включенного 
бака и проходит через фильтр 4 грубой очистки, топливоподкачи-
вающий насос 6, фильтр 5 тонкой очистки поступает в топливный 
насос 7. 
из топливного насоса высокого давления через зажим с боль-
шим проходным сечением и из фильтра 5 тонкой очистки через 
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калиброванное отверстие, как и при работе двигателя, воздух вместе 
с топливом отводится в топливный бак.
основная отличительная особенность системы питания двига-
теля топливом шасси 543М в том, что для предварительной про-
качки топливом системы в ней установлены бензоцентробежные 
насосы 12 (рис. 11).
условные обозначения:
движение топлива из бака к насосу высокого давления
движение топлива и воздуха из насоса высокого давления и фильтра 
в бак
движение топлива, дренажируемого из корпусов форсунок в сливной 
бак
движение топлива для питания подогревателя
рис. 11. схема системы питания двигателя топливом шасси 543М:
1 — топливораспределительный кран; 2 — топливный фильтр грубой очистки; 
3 — объединенный сливной трубопровод; 4 — топливный фильтр тонкой очистки; 
5 — топливоподкачивающий насос; 6 — топливный насос подогревателя; 
7 — форсунка двигателя; 8 — топливный насос высокого давления; 9 — трубка 
выпуска воздуха из насоса высокого давления; 10 — форсунка подогревателя; 
11 — топливный бак; 12 — бензоцентробежный насос; 13 — топливный кран 
подогревателя
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ручной топливоподкачивающий насос и бачок для слива топлива 
отсутствуют. просочившееся из корпусов форсунок топливо слива-
ется в левый топливный бак.
для удобства монтажа и демонтажа трубопроводов системы 
питания двигателя топливом на трубопроводы нанесены полосы 
желтого цвета.
Топливные баки. два топливных бака установлены за кабинами 
на крыльях и крепятся хомутами к горизонтальным панелям кры-
льев. усилие затяжки хомутов ограничивается высотой резиновых 
подушек под гайками хомутов.
в топливном баке имеются выведенный вверх заборник топлива, 
отстойник со сливным краником и заливная горловина. в каждом из 
баков устанавливаются линейка для замера уровня топлива и датчик 
указателя уровня топлива.
корпус бака изготовлен из алюминиевого листа. внутри бака 
имеются перегородки, служащие для увеличения прочности бака 
и уменьшения колебаний топлива при движении.
на шасси 543а топливные баки установлены на трубчатой раме, 
которая крепится специальными кронштейнами к стяжке кронштей-
нов крыльев и к дужкам капота двигателя.
топливные баки шасси 543М установлены с левой и правой 
сторон шасси на специальных кронштейнах, закрепленных на опор-
ных кронштейнах торсионов. топливный бак имеет отстойник со 
сливным клапаном и герметичную заливную горловину с сетчатым 
фильтром. в каждом из баков имеются линейка для замера уровня 
топлива и датчик указателя уровня топлива.
для сообщения баков с атмосферой имеется сапун, установ-
ленный на раздаточной коробке, который исключает возможность 
выливания топлива из баков при наклонах и кренах шасси.
Топливораспределительный кран (рис. 12) служит для вклю-
чения одного из топливных баков в систему питания двигателя 
топливом с одновременным включением системы слива в этот же 
бак, что исключает возможность переполнения сливаемым топливом 
топливных баков шасси.
кран четырехпозиционный, шестиходовой, с ручным приводом, 
установлен с наружной стороны боковой стенки левой кабины.
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рис. 12. топливораспределительный кран:
1 — корпус; 2 — пробка; 3 — защелка; 4 — пружина; 5 — направляющая тарелка 
пружины; 6 — сальники; 7 — опорное кольцо сальника; 8 — рукоятка; 9 — гайка; 
А — магистраль питания; Б — магистраль слива
рукоятка крана выведена внутрь кабины. положения рукоятки 
крана, соответствующие включению одного из баков, указаны на та-
бличке, расположенной под рукояткой.
Ручной топливоподкачивающий насос (рис. 13) мембранно-
го типа, одностороннего действия служит для прокачки системы 
в целях удаления воздуха перед пуском двигателя, а также для за-
полнения системы топливом при первоначальной заправке. насос 
установлен на боковой стенке в левой кабине.
ручной топливоподкачивающий насос состоит из корпуса 1, 
крышки 7, мембраны 12, приемного клапана 2, нагнетательного 
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клапана 3, перепускного клапана 4 и привода управления. отвер-
стие А в корпусе насоса служит для подвода топлива к приемному 
клапану. отверстие Б служит для отвода топлива, из полости насоса 
через нагнетательный клапан в систему питания.
крышка 7 насоса крепится к корпусу 1 болтами. все три клапана 
насоса одинаковой конструкции.
каждый клапан состоит из собственно клапана, гнезда 15 
клапана, запрессованного в отверстие корпуса и закрепленного 
рис. 13. ручной топливоподкачивающий насос:
1 — корпус; 2 — приемный клапан; 3 — нагнетательный клапан; 4 — перепускной 
клапан; 5 — болт крепления насоса; 6 — рукоятка; 7 — крышка; 8 — рычаг привода 
насоса; 9 — ось рычага привода; 10 — поводок; 11 — гайка; 12 — мембрана; 13 — 
упор пружины; 14 — пружина; 15 — гнездо клапана; А — отверстие для подвода 
топлива; Б — отверстие для отвода топлива
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дополнительно пружинным кольцом, пружины 14 и упора 13 пру-
жины. при качании рукоятки 6 мембрана внутри насоса прогиба-
ется влево и вправо. при прогибе мембраны вправо во внутренней 
полости насоса создается разрежение, вследствие чего приемный 
клапан 2 открывается и топливо поступает во внутреннюю полость 
насоса. при прогибе мембраны влево приемный клапан под давле-
нием топлива закрывается, а нагнетательный клапан 3 открывается, 
и топливо поступает в трубопроводы системы. при работе насоса, 
когда давление в системе превысит допускаемое, пружина перепуск-
ного клапана не в состоянии удерживать его в закрытом положении, 
и топливо перепускается через открытый клапан и каналы в корпусе 
из полости нагнетания в полость всасывания насоса.
при работающем двигателе, когда топливо подается топливо-
подкачивающим насосом, приемный и нагнетательный клапаны 
под действием давления топлива открываются, и топливо свободно 
проходит через насос.
подача насоса при высоте всасывания 1 м, 100 двойных полных 
ходах рукоятки и угле качания рукоятки до 40° 9 л/мин.
Бензоцентробежный насос (рис. 14) установлен в специ-
альном кожухе и крепится к кронштейну топливного бака. он 
представляет собой электроприводной насос центробежного типа, 
конструктивно выполненный за одно целое с электрическим дви-
гателем, и служит для создания давления в магистрали бак — дви-
гатель при прокачке топливной системе в целях удаления воздуха 
перед пуском двигателя и для заполнения топливной системы при 
первоначальной заправке.
Топливный фильтр грубой очистки (рис. 15) служит для 
предварительной очистки топлива от механических примесей перед 
поступлением его в топливоподкачивающий насос.
Фильтр состоит из корпуса 4 со шпилькой 15, крышки 6 корпуса, 
фильтрующих сетчатых секций 1, 2, 3 и пружины 14.
Между фильтрующими секциями устанавливаются войлочные 
прокладки 10 и 11. упор 7, навернутый на шпильку, через медную 
шайбу прижимает крышку к корпусу.
Между корпусом и крышкой, а также между внешней фильтру-
ющей секцией и крышкой укладываются уплотнительные кольца 
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рис. 14. бензоцентробежный насос (бцн):
1 — винт; 2 — сальник; 3 — отражатель; 4 — электродвигатель; 5 — штепсельный 
разъем; 6 — корпус насоса; 7 — гайка; 8 — крыльчатка; А — дренажное отверстие
рис. 15. топливный фильтр грубой 
очистки:
1, 2 и 3 — фильтрующие секции; 4 — корпус 
фильтра; 5 и 9 — уплотнительные кольца; 
6 — крышка; 7 — упор; 8 — шайба; 10, 11 
и 12 — прокладки; 13 — нижнее кольцо; 14 — 
пружина; 15 — шпилька
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5 и 9, препятствующие просачиванию топлива наружу, а также из 
полости нефильтрованного топлива в полость чистого топлива. 
топливо поступает в полость между стенкой корпуса и внешней 
фильтрующей секцией, проходит через секции и поступает по от-
водящему трубопроводу к топливоподкачивающему насосу.
Фильтр закреплен на кронштейне, установленном на левой 
головке двигателя.
Топливоподкачивающий насос БНК-12ТК (рис. 16) колов-
ратного типа служит для подачи топлива под давлением из бака 
к насосу высокого давления через фильтр тонкой очистки топлива 
при работающем двигателе.
насос состоит из следующих основных деталей: корпуса 2 
с крышкой 1, стакана 19 ротора, ротора 20, плавающего пальца 21, 
четырех лопастей 22, редукционного клапана 13 и перепускного 
клапана 12.
в стакане 19 ротора цилиндрическая полость В расположена 
эксцентрично относительно наружной цилиндрической поверх-
ности стакана. с боков в стакане сделаны отверстия Г для входа 
и выхода топлива. стакан с натягом запрессован в корпусе 2 и за-
контрен штифтом 10.
ротор 20 расположен в подшипниках 3 и 9 эксцентрично отно-
сительно отверстия стакана. в роторе имеются четыре паза, в ко-
торых свободно сидят лопасти 22, одной стороной опирающиеся 
на палец 21, а другой — на внутреннюю поверхность стакана 19. 
с ротором соединен его отъемный хвостовик 5, передающий вра-
щение ротору от двигателя. клапанное устройство состоит из двух 
клапанов — редукционного 13 и перепускного 12. в редукционном 
клапане помещена пружина 14. пружина одним торцом опирается 
на дно клапана, а другим — на регулировочный винт 15. давлением 
пружины клапан прижат к седлу и разобщает в корпусе 2 насоса 
полость Д всасывания от полости Б нагнетания. 
перепускной клапан 12, прижатый пружиной 11 к редукцион-
ному клапану 13, перекрывает отверстия А.
затяжка пружины 14 изменяется вращением регулировочного 
стержня 17, соединенного с винтом 15 квадратным хвостовиком. 























































































































































































































































































































































































































































































































топливо к топливоподкачивающему насосу подводится по труб-
ке 23. трубка крепится к корпусу 2 насоса зажимом 24. топливо из 
насоса в топливный фильтр отводится по трубке 18.
уплотнение насоса от просачивания топлива через зазоры между 
деталями обеспечено резиновым кольцом 8 и каркасной резиновой 
манжетой 7. уплотнение насоса от проникновения масла из картера 
двигателя через привод насоса обеспечено резиновым кольцом 6 
и манжетой 4.
в корпусе насоса имеется пробка 1 (рис. 17), ввернутая в корпус 
на конической резьбе. контрольное отверстие А в пробке 1 служит 
для контроля качества уплотнений.
ротор 20 (рис. 16) насоса образует с четырьмя лопастями 22, пла-
вающим пальцем 21 и стаканом 19 коловратный механизм с четырьмя 
рабочими полостями (между каждой парой соседних лопастей). при 
вращении ротора объемы рабочих полостей периодически изменяют-
ся: при прохождении мимо приемного отверстия они увеличиваются, 
при прохождении мимо отводящего отверстия — уменьшаются. в 
увеличивающихся объемах создается разрежение, и топливо из бака 
всасывается по трубке 23, а из уменьшающихся объемов топливо 
вытесняется и нагнетается по трубке 18 в топливный фильтр.
рис. 17. расположение 
контрольного отверстия уплотнений 
топливоподкачивающего насоса:
1 — пробка; 2 — технологическая пробка; 
А — контрольное отверстие
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подача насоса превышает потребляемое двигателем количество 
топлива. вследствие этого в полости Б нагнетания создается избы-
точное давление. для ограничения величины избыточного давления 
служит редукционный клапан 13, отрегулированный на давление 
0,6–6,8 кгс/см2. клапан под действием избыточного давления, сжи-
мая пружину 14, открывается и перепускает излишек нагнетаемого 
насосом топлива в полость Д насоса.
при заполнении системы питания перед пуском двигателя 
топливо в систему подается через топливоподкачивающий насос 
ручным топливоподкачиваюшим насосом.
топливо, поступающее под давлением ручного насоса в по-
лость Д, минуя коловратный механизм, заполняет пространство над 
редукционным клапаном 13; проходит через отверстия А, сжимая 
пружину 11, открывает перепускной клапан 12, выходит в полость 
Д нагнетания и дальше по трубке 18 через топливный фильтр в то-
пливный насос.
на рис. 16 стрелками показано направление движения топлива 
в зависимости от условий работы насоса.
направление вращения ротора левое (против хода часовой 
стрелки), если смотреть на насос со стороны привода. 
Топливный фильтр тонкой очистки (рис. 18) служит для 
очистки топлива от механических примесей.
Фильтр включен в магистраль, соединяющую топливоподка-
чивающий насос с топливным насосом высокого давления, и уста-
новлен на кронштейне в развале блоков двигателя перед насосом 
высокого давления.
Фильтр состоит из следующих основных деталей: корпуса 9, 
фильтрующего элемента 15, крышки 2, зажима 1 с калиброванным 
отверстием, стяжного болта 12.
Фильтрующий элемент 15 состоит из набора капроновых про-
ставок 1 и 3 (рис. 19) и войлочных пластин 2, собранных на сетке 
фильтра.
топливо в фильтр поступает из топливоподкачивающего насоса 
через полость В (рис. 18) нефильтрованного топлива и заполняет 
корпус фильтра.
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рис. 18. топливный фильтр 
тонкой очистки:
1 — зажим; 2 — крышка фильтра; 
3 — войлочное кольцо; 4 — гайка 
стяжного болта; 5 — прокладка; 
6  — уплотняющая прокладка; 
7 — металлическая сетка фильтра; 
8 — шелковый чехол; 9 — корпус 
фильтра; 10 — сальник; 11 — пружина; 
12 — стяжной болт; 13 — гайка; 14 — 
нажимная пластина; 15 — фильтрующий 
элемент; 16 — уплотняющая пластина; 
А — полость фильтрованного топлива; 
Б — канал отвода фильтрованного 
топлива; В — полость нефильтрованного 
топлива
рис. 19. детали фильтрующего 
элемента:
1 — входная проставка; 2 — войлочная 
фильтрующая пластина; 3 — выходная 
проставка; А и Г — окна; Б и В — полости; 
Д — выступы
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топливо из корпуса под давлением, создаваемым топливопод-
качивающим насосом, проходит через окна А (рис. 19) в полости 
Б входных: проставок 7, проникает через войлочные пластины 2 
в полости В выходных проставок 3 и через окна Г этих проставок, 
шелковый чехол 8 (рис. 18) и сетку 7 поступает в полость А филь-
трованного топлива.
проникновению нефильтрованного топлива в полость филь-
трованного топлива препятствуют сальник 10, поджимаемый к гай-
ке 13 и стяжному болту 12 пружиной 11, и нажимная пластина 14; 
сверху — уплотняющая пластина 16, прижатая к войлочному коль-
цу 3, установленному в проточке крышки 2 фильтра.
Фильтрованное топливо из полости А поступает через канал 
Б в крышке фильтра и по топливопроводу к насосу высокого дав-
ления.
воздух, попавший в топливный фильтр вместе с топливом, 
скапливается в полости А фильтрованного топлива, откуда вместе 
с частью топлива через зажим 1 с калиброванным отверстием от-
водится из фильтра.
для удаления воздуха из полости нефильтрованного топлива В 
служит отверстие, закрываемое пробкой.
Топливный насос (рис. 20) служит для подачи точно дозиро-
ванных в зависимости от нагрузки и частоты вращения двигателя 
порций топлива к форсункам под высоким давлением в порядке 
работы цилиндров.
насосные пары (плунжеры с гильзами) расположены в общем 
корпусе 23, отлитом из алюминиевого сплава. движение плунжера 
26 вверх передается от кулачкового вала 29 с двенадцатью кулачками 
через толкатели 27 с роликами.
кулачковый вал насоса получает вращение от механизма пере-
дач через муфту 28 с текстолитовой шайбой и вращается в двух 
шариковых (по концам) и пяти скользящих подшипниках.
движение плунжеров и толкателей вниз осуществляется пру-
жинами 25, прижимающими через тарели плунжеры к болтам 
толкателей, а толкатели — к кулачкам вала насоса.
подача топлива начинается при перекрытии отверстий в гильзе 
кромкой верхнего торца плунжера во время движения его вверх.
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рис. 20. топливный насос:
1 — пробка сливного отверстия; 2 — пробка контрольного отверстия; 3 — крышка 
регулятора; 4 — рычаг; 5 — пружина; 6 — корпус регулятора; 7 — зубчатая 
рейка; 8 — пробка заливного отверстия; 9 — пробка выпуска воздуха из 
топливоподводящего канала насоса; 10 — зажим; 11 — стопорная планка; 
12 — нажимной штуцер; 13 — трубка подвода топлива к форсунке; 14 — пружина 
ограничителя; 15 — ограничитель; 16 — нагнетательный клапан; 17 — седло 
клапана; 18 — уплотнительное кольцо; 19 — гильза плунжера; 20 — трубка 
подвода топлива к насосу; 21 — зубчатый венец; 22 — корректор; 23 — корпус 
насоса; 24 — поворотная гильза; 25 — пружина; 26 — плунжер; 27 — толкатель; 
28 — кулачковая муфта привода насоса; 29 — кулачковый вал насоса; 30, 
31 — крышки; 32 — коническая тарель; 33 — крестовина; 34 — шаровой груз; 
35 — плоская тарель
конец подачи наступает в момент, когда отверстие гильзы 
начинает открываться отсечной кромкой спирального выреза на 
плунжере.
величина подачи топлива зависит от относительного располо-
жения плунжера и гильзы. таким образом, поворотом плунжера 
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достигается изменение количества подачи топлива и, следовательно, 
мощности двигателя.
плунжеры поворачиваются общей зубчатой рейкой 7, находя-
щейся в зацеплении с двенадцатью зубчатыми венцами 21. венцы 
зажаты на поворотных гильзах 24, центрирующихся по наружным 
поверхностям гильз 19 плунжеров.
поворотные гильзы имеют пазы, в которые входят прямо-
угольные выступы, имеющиеся на шейках плунжеров.
выравнивание количества топлива, подаваемого разными плун-
жерами одного насоса, достигается заводской регулировкой пово-
ротом гильз вместе с плунжерами. допускаемая неравномерность 
подачи плунжерами насоса не должна пре вышать 10 %.
топливо, подаваемое плунжером, проходит через нагнетатель-
ный клапан 16, расположенный над плунжерной парой, в трубку 13 
высокого давления, подводящую топливо к форсунке.
детали топливного насоса изготовляются с особой точностью.
прецизионные пары — плунжер с гильзой и нагнетательный 
клапан с седлом — доводятся совместно. поэтому топливный насос 
чувствителен к загрязнению и требует особо тщательной фильтра-
ции топлива.
смазка насоса принудительная от системы смазки двигателя.
Масло из системы смазки двигателя к топливному насосу подво-
дится через трубку от зажима подвода масла к распределительным 
валам правого блока, если смотреть со стороны передач, и к зажиму, 
ввернутому в верхнюю часть корпуса насоса. из корпуса насоса 
масло и просочившееся через зазоры в плунжерных парах топливо 
сливаются в картер двигателя. трубка слива масла и топлива под-
соединяется к зажиму на корпусе топливного насоса и к зажиму, 
ввернутому в крышку лючка картера двигателя.
Регулятор частоты вращения коленчатого вала двигателя 
механический, центробежный, всережимный, непосредственного 
действия. регулятор служит для ограничения частоты вращения 
коленчатого вала двигателя, для поддержания устойчивой работы 
двигателя на наименьшей частоте вращения холостого хода, для 
поддержания заданных частот вращения коленчатого вала на всем 
диапазоне нагрузок — от холостого хода до полной мощности. 
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регулятор крепится к торцу топливного насоса и составляет 
с ним один узел.
Шаровые грузы 34 регулятора располагаются в пазах крестовины 
33, которая закреплена на коническом конце кулачкового вала 29 
топливного насоса на шпонке.
со стороны насоса грузы упираются в коническую тарель 32, 
которая свободно вставлена в расточенное отвер стие корпуса 6 ре-
гулятора. от проворачивания тарель застопорена штифтом.
с противоположной стороны грузы упираются в плоскую та-
рель 35, которая может свободно вращаться и передви гаться вместе 
с втулкой вдоль оси по хвостовику крестовины 33.
осевое перемещение плоской тарели 35, вызываемое центробеж-
ной силой шаровых грузов 34 при увеличении частоты вращения, 
передается через упорный шарикоподшипник, плос кий упор и ролик 
на рычаг 4 регулятора. поворот рычага 4 вокруг его неподвижной 
оси вызывает растяжение двух пружин 5 регулятора и перемещение 
рейки 7 насоса в сторону уменьшения подачи топлива плунжерами.
детали регулятора смазываются путем разбрызгивания нахо-
дящегося в его корпусе 6 масла. в корпус заливается масло, при-
меняемое для смазки двигателя.
для заливки, контроля за уровнем и слива масла в корпусе 6 
регулятора имеются три отверстия, закрываемые пробками.
Корректор 22 предназначен для увеличения количества пода-
ваемого топлива в цилиндры на режиме максимального крутящего 
момента, что улучшает приспособляемость двигателя к преодоле-
нию увеличенных сопротивлений.
корректор крепится к торцу топливного насоса и представляет 
собой упор рейки с жесткой пружиной, допускающий небольшое 
дополнительное перемещение рейки в сторону увеличения подачи 
топлива только при перегрузке двигателя и снижения вследствие 
этого частоты вращения коленчатого вала. Максимальная величина 
подачи топлива определяется положением корректора.
Муфта привода 28 топливного насоса служит для соединения 
вала насоса с валом привода от механизма передач двигателя и до-
пускает изменение взаиморасположения этих валов при установке 
и регулировке угла опережения подачи топлива в цилиндры.
61
Форсунка (рис. 21) служит для подачи топлива в цилиндр дви-
гателя под большим давлением в мелкораспыленном виде и равно-
мерного распределения топлива по объему камеры сгорания. 
рис. 21. Форсунка:
1 — регулировочный болт; 2 — контргайка; 3 — опорная шайба; 4 — пружина; 
5 — корпус форсунки; 6 — штанга; 7 — гайка распылителя; 8 — наружная втулка 
щелевого фильтра; 9 — внутренняя втулка щелевого фильтра; 10 — распылитель; 
11 — игла распылителя; 12 — уплотнительное кольцо
на двигателе установлены форсунки закрытого типа. 
затяжка пружины 4 форсунки обеспечивает давление начала 
подачи топлива 210–220 кгс/см2.
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в верхней части корпуса 5 форсунки расположена пружина 4, 
опирающаяся нижним торцом на тарель, напрессованную на штан-
гу 6 форсунки, а верхним — на регулировоч ный болт 1 через опор-
ную шайбу 3. болт 1 законтрен контргайкой 2. Штанга 6 проходит 
через центральное отверстие корпуса 5.
нижний торец корпуса форсунки тщательно обработан, к нему 
прилегает торец щелевого фильтра. на торце корпуса имеется 
кольцевая канавка, соединенная со штуцером подвода топлива 
к форсунке продольным каналом. Щелевой фильтр служит для 
предохранения сопловых отверстий распылителя 10 от засорения 
и иглы распылителя от зависания.
Фильтр представляет собой две стальные втулки 8 и 9, входящие 
одна в другую с зазором 0,02–0,04 мм.
торцы втулок обработаны совместно, поэтому обезличивание 
втулок фильтра не допускается.
на наружной цилиндрической поверхности внутренней втулки 9 
имеются продольные канавки, которые, попеременно чередуясь, 
выходят к торцам. Эта втулка имеет центральное отверстие для 
прохода штанги 6 форсунки. наружная втулка 8 гладкая.
Фильтр устанавливается между нижним торцом корпуса 5 фор-
сунки и торцом корпуса распылителя 10.
распылитель форсунки прижат к торцу щелевого фильтра гай-
кой 7. на торце распылителя имеется кольцевая канавка, аналогич-
ная канавке на торце корпуса 5 форсунки.
во внутреннем отверстии распылителя 10 расположена игла 11 
с двумя конусами внизу. Меньший конус закрывает сопловые от-
верстия, соединяющие полость распылителя с камерой сгорания. 
под больший конус поступает топливо по каналам, соединенным 
с кольцевой канавкой на торце распылителя. игла 11 и распыли-
тель 10 притираются и доводятся совместно. они представляют 
собой точную (прецизионную) пару.
на штифт иглы 11 опирается штанга 6 форсунки, которая с по-
мощью пружины 4 прижимает к седлу распылителя 10 конус иглы 11, 
перекрывающей сопловые отверстия.
топливо, подаваемое насосом, по каналу в корпусе 5 форсунки 
подходит к торцу щелевого фильтра, попадает в канавки, выходящие 
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на верхний торец его, фильтруется в щелях между втулками 8 и 9 
и поступает к распылителю 10 по канавкам, выходящим на нижний 
торец фильтра.
топливо, вышедшее из канавок фильтра, поступает в кольцевую 
выточку на торце распылителя 10 и по каналам в его корпусе по-
ступает под больший конус иглы.
по достижении необходимого давления топлива игла 11 рас-
пылителя приподнимается. при подъеме иглы топливо через семь 
отверстий в распылителе 10 (каждое диаметром 0,25 мм) поступает 
в камеру сгорания. когда плунжер перестает подавать топливо, игла 
под действием пружины 4 садится на свое место, резко прекращая 
впрыск.
топливо, впрыснутое в цилиндр двигателя под высоким дав-
лением, мелко распыляется и перемешивается с воздухом, образуя 
легковоспламеняющуюся горючую смесь.
топливо, просочившееся в зазор между иглой 11 и распылите-
лем 10, по отверстию, в котором расположена штанга форсунки, 
поступает в верхнюю часть корпуса 5 форсунки, а затем к штуцеру 
топливоотводящей трубки. по этой трубке, идущей вдоль крышки 
головки, топливо от всех форсунок отводится в сливной бачок.
Сливной бачок установлен внутри рамы на левом лонжероне. 
укладка сливной трубки от форсунок к сливному бачку обеспечивает 
слив топлива самотеком. при эксплуатации необходимо предохра-
нять эту трубку от перегибов, чтобы не было застоя топлива.
для постоянного сообщения сливного бачка с атмосферой преду-
смотрена вентиляционная трубка.
Привод управления подачей топлива служит для измене ния 
количества топлива, подаваемого топливным насосом в цилиндры 
двигателя. привод состоит из ножной педали, системы рычагов 
и троса.
при нажатии на педаль движение от нее передается через 
тягу, рычаг и трос к рычагу регулятора частоты вращения ко-
ленчатого вала, в результате чего увеличивается подача топлива. 
возвращается педаль в крайнее исходное положение пружиной, 
закрепленной в передней части двигателя, при этом подача то-
плива уменьшается.
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для поддержания постоянной частоты вращения служит ручной 
привод эксцентрикового типа, расположенный на боковой стенке 
кабины справа от водителя. поворотом рукоятки с эксцентриком при 
одновременном нажатии на педаль устанавливается необходимая 
подача топлива. рукоятка с эксцентриком и педаль соединены между 
собой так, что при установке рукоятки в определенном положении 
можно пользоваться педалью только в сторону увеличения подачи 
топлива. движение педали в сторону уменьшения подачи топ лива 
ограничивается цилиндрической поверхностью эксцентрика.
рукоятка с эксцентриком удерживается в определенном по-
ложении пружиной, которая вводит в зацепление выступ на оси 
рукоятки с храповиком. для поворота оси рукоятки с эксцентриком 
необходимо оттянуть ее от стенки до упора и переставить выступ на 
оси рукоятки в соответствующую определенной частоте вращения 
впадину на храповике. Максимальная частота вращения ограничи-
вается ограничителем хода педали, ввернутым в кронштейн педали.
3. Система питания двигателя воздухом
система питания двигателя воздухом предназначена для очист-
ки воздуха от пыли и распределения его по цилиндрам двигателя. 
в систему питания воздухом входят воздухоочиститель, трубы 
и коллекторы.
под действием разрежения, создаваемого поршнями при работе 
двигателя, воздух через боковые щели циклонов поступает в первую 
ступень воздухоочистителя. 
воздух, попав в первую ступень воздухоочистителя, закручи-
вается по спирали, опускается вниз к пылесборнику и меняет свое 
направление. при повороте на 180° воздух теряет основную массу 
находящейся в нем пыли, которая вместе с частью воздуха отсасы-
вается диффузором из пылесборника и с отработавшими газами 
выбрасывается наружу.
основное количество воздуха, частично очищенного от пыли, до-
полнительно фильтруется во второй ступени, представляющей собой 
проволоку-канитель, смоченную маслом, и поступает во впускные 
коллекторы, а затем в цилиндры двигателя.
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Воздухоочиститель (рис. 22) комбинированный, двухступенча-
тый установлен на кронштейне за двигателем. воздухоочиститель 
соединен с впускными коллекторами двигателя. в первой ступени 
воздухоочистителя происходит грубая очистка воздуха от пыли, 
во второй ступени — окончательная очистка.
рис. 22. воздухоочиститель:
1 — трубка-циклон первой ступени воздухоочистителя; 2 — корпус воздухоочистителя; 
3 — кассеты второй ступени воздухоочистителя; 4 — пылесборник; 5 — патрубок
первая ступень воздухоочистителя (циклоны) — инерционного 
типа, обеспечивает вращательные движение воздушного потока 
и изменение его направление для отделения крупных частиц пыли 
от засасываемого воздуха; вторая ступень воздухоочистителя со-
стоит из трех плоских кассет 3, заполненных тонкой стальной про-
волокой-канителью с различной плотностью набивки, смоченной 
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маслом, на которую осаждаются более мелкие частицы пыли. 
кассеты закрываются крышкой, которая прижимается к корпусу 
воздухоочистителя откидывающимися болтами с гайками.
для нормальной работы первой ступени воздухоочистителя 
необходимо, чтобы поверхность циклона была чистой, без следов 
масла и топлива.
в пылесборник 4 вварены два патрубка 5, через которые пыль 
отсасывается в выпускные трубы, чем обеспечивается самоочистка 
воздухоочистителя.
в клапанах, установленных на выпускных трубах, располо-
жены заслонки отключения воздухоочистителя от диффузоров 
при использовании отработавших газов для специальных работ. 
нормальное положение заслонок при работе открытое. при этом 
рычаг упирается в ограничитель хода рычага. для контроля поло-
жения заслонки на корпусе клапана нанесены метки «о» (открыто) 
и «3» (закрыто).
на шасси 543М воздухоочиститель установлен над двигателем.
4. Система смазки двигателя
система смазки двигателя (рис. 23) предназначена для непре-
рывной смазки трущихся частей деталей двигателя.
Масло, отделяя одну трущуюся поверхность от другой, снижает 
потери на трение, уменьшает нагрев и износ трущихся деталей и обе-
спечивает отвод тепла, выделяющегося при трении. к некоторым 
деталям масло подводится под давлением, создаваемым масляным 
насосом, а другие детали смазываются мелкораспыленным маслом, 
вытекающим из зазоров в подшипниках. 
в систему входят масляный бак 4, электромаслозакачивающий 
насос 6, масляный насос 7, масляный фильтр 9, масляный радиатор 1 
и трубопроводы.
перед каждым пуском двигателя система должна быть прокачана 
электромаслозакачивающим насосом 6. при прокачке системы перед 
пуском масло поступает из масляного бака по трубке 1 (рис. 25) 
и двойному клапану, отжимает шариковый клапан 2 и по трубке 3 
поступает к масляному фильтру, а затем к штуцеру центрального 
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подвода масла. при этом тарельчатый клапан 4 перекрывает от-
верстие нагнетающей ступени масляного насоса, предотвращая 
утечку масла.
при работающем двигателе масло из масляного бака под давле-
нием поступает к двойному клапану, отжимает тарельчатый клапан 
и поступает по трубке 3 к масляному фильтру. при этом шариковый 
клапан 2 перекрывает доступ масла к электромаслозакачивающему 
насосу.
Масло, пройдя фильтровальный элемент масляного филь-
тра 9 (рис. 23), подводится по трубопроводу к центральному 
подводу. из центрального подвода оно поступает на смазку 
условные обозначения: 
движение масла при работе масляного насоса
движение масла при подкачке маслозакачивающим насосом
движение масла с воздухом из двигателя
движение воздуха из масляного бака в воздухоочиститель
рис. 23. схема системы смазки двигателя:
1 — масляный радиатор; 2 — трубка сапуна масляного бака; 3 — воздухоочиститель; 
4 — масляный бак; 5 — рубашка обогрева трубопровода подвода масла из бака 
к масляному насосу; 6 — электромаслозакачивающий насос; 7 — масляный насос; 
8 — двойной клапан насоса; 9 — масляный фильтр; 10 — манометр; 11 — термометр; 
12 — маслоперепускной клапан радиатора
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кривошипно-шатунного механизма, механизмов передачи и газо-
распределения, распределительных валов и агрегатов двигателя.
отработанное масло стекает в маслосборники в нижней части 
картера двигателя, откуда двумя секциями насоса 7 откачивается 
в масляный радиатор 1 и затем в масляный бак 4:
если давление в трубопроводе к масляному радиатору 1 пре-
вышает допустимое (3–4 кгс/см2), маслоперепускной клапан 12 
преодолевает усилие пружины, открывается, и часть масла, минуя 
радиатор, поступает непосредственно в бак, в результате чего 
ускоряется процесс прогрева масла, а радиатор предохраняется от 
разрушения.
давление в главной магистрали системы смазки двигателя 
контролируется манометром, а температура выходящего из двига-
теля масла — термометром, расположенными на щитке приборов 
в кабине водителя.
датчик манометра установлен на магистрали после масляного 
фильтра 9. датчик термометра установлен на корпусе откачивающей 
секции масляного насоса 7.
откачивающие секции масляного насоса двигателя вместе 
с маслом откачивают в бак часть воздуха с отработавшими газа-
ми, попавшими внутрь картера при работе двигателя. для пред-
упреждения значительного увеличения давления бак соединен 
с корпусом воздухоочистителя дренажной трубкой. по этой трубке 
воздух, пары масла и отработавшие газы засасываются в цилиндры 
двигателя.
для удобства монтажа и демонтажа трубопроводов системы 
смазки двигателя на трубопроводы нанесены полосы коричневого 
цвета.
Масляный бак двигателя установлен на правом лонжероне 
рамы на двух кронштейнах, прикрепленных к лонжерону перед 
первым мостом.
в корпусе бака установлено шесть перегородок — правая, левая, 
поперечные (передняя и задняя), горизонтальная и средняя.
левая, горизонтальная и средняя перегородки образуют отсек, 
в котором смонтирован пеногаситель. пеногаситель установлен на 
магистрали слива масла из радиатора двигателя.
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в нижней части бака вварен обогреватель, который состоит из 
корпуса и крышки, сваренных между собой. обогреватель, как и бак, 
изготовлен из алюминиевого сплава.
обогреватель служит для разогрева масла в баке двигателя вы-
пускными газами подогревателя.
Масло из масляного бака в двигатель забирается через сетчатый 
фильтр заборником.
уровень масла в баке определяется с помощью маслоизмери-
тельного стержня, ввернутого в бак.
бак заправляется маслом через заливную горловину; из бака 
масло сливается через сливной клапан в днище бака с помощью 
приспособления для слива.
в верхней части бака установлен сапун, состоящий из корпуса 
и канители (перепутанной тонкой проволоки или капроновой нити), 
закрепленной с помощью колпака и гайки на шпильке в корпусе 
сапуна.
для промывки бака на задней стенке имеется лючок с крышкой.
Электромаслозакачивающий насос (рис. 24) предназначен для 
создания давления в системе смазки двигателя перед пуском двига-
теля в целях предотвращения выплавления подшипников в момент 
пуска из-за недостатка смазки.
Электромаслозакачивающий насос шестеренный, с рубашкой 
обогрева охлаждающей жидкостью (полость А) в корпусе и с элек-
троприводом.
в крышке 8 насоса имеются два резьбовых отверстия для кре-
пления трубопроводов подвода и отвода масла. крышка скреплена 
с корпусом насоса четырьмя болтами, два из которых призонные.
на корпусе 4 насоса расположены патрубки подвода 9 и отвода 1 
охлаждающей жидкости, обеспечивающей прогрев масла в полости 
корпуса насоса.
насос расположен под двигателем и крепится на правом лон-
жероне рамы.
на торце распылителя имеется кольцевая канавка, аналогичная 
канавке на торце корпуса 5 форсунки.
Электродвигатель 2 насоса питается от аккумуляторных батарей 









































































































































































при работе насоса шестерни 6 и 7, вращаясь, подают масло из 
масляного бака к штуцеру нагнетающей секции масляного насоса 
двигателя, затем по трубопроводу в масляный фильтр 9 (рис. 23), 
откуда очищенное масло поступает под давлением через централь-
ный подвод масла в кривошипно-шатунный механизм двигателя.
при значительном увеличении сопротивления в главной маги-
страли (свыше допустимого) срабатывает редукционный клапан 
насоса и перепускает масло из нагнетательной секции во всасы-
вающую.
Масляный насос (рис. 25) предназначен для подачи масла под 
давлением к трущимся деталям двигателя и для подачи масла из 
маслосборников картера двигателя в масляный бак.
рис. 25. Масляный насос:
а — вид сбоку; б — вид сбоку в разрезе; 1, 3 — трубки; 2 — шариковый клапан; 
4 — тарельчатый клапан; 5 — корпус нагнетающей секции; 6 — крышка насоса; 
7 — тарель; 8 — корпус клапана; 9 — стержень клапана; 10 — пластинчатый замок 
редукционного клапана; 11 — зажим; 12 — угольник; 13 — сетка; 14 — корпус 
верхней откачивающей секции; 15 — патрубок отвода масла; 16 — корпус нижней 
откачивающей секции; 17 — ведомая шестерня нагнетающей секции; 18 — ведомые 
шестерни откачивающих секций; 19 — ось ведомых шестерен; 20 — ведущий валик 
с шестерней; 21 — ведущие шестерни откачивающих секций; 22 и 25 — прокладки; 
23 — шпонка; 24 — ведущая шестерня нагнетающей секции; 26 — стопорное 
кольцо; 27 — пробка; А — всасывающее отверстие нижней откачивающей секции; 
Б — отверстие, соединяющее нагнетательные камеры откачивающих секций 
а б
72
в насосе имеются три секции: две откачивающие и одна нагне-
тающая. откачивающие секции обеспечивают надежную откачку 
масла из картера двигателя даже при продолжительном движении 
шасси на подъемах и спусках. нагнетающая секция подает масло 
через масляный фильтр в двигатель.
каждая секция насоса состоит из пары цилиндрических шесте-
рен, заключенных в отдельный корпус.
корпус 14 верхней откачивающей секции с верхней стороны 
имеет отверстие, закрытое сеткой 13. отверстие служит для соеди-
нения всасывающей камеры с передним маслосборником картера 
двигателя.
отверстие Б в корпусе 16 нижней откачивающей секции, рас-
положенное против нагнетательной камеры, служит для прохода 
масла из нагнетательной камеры верхней в нагнетательную камеру 
нижней откачивающих секций. с помощью трубки задний масло-
сборник соединен со всасывающей камерой нижней откачивающей 
секции.
для подвода (и отвода) масла в нагнетающую и откачивающую 
секции ввернуты зажимы 11, крепящие угольники 12 масляных 
трубопроводов. в отверстие нагнетающей секции со стороны под-
вода масла из бака ввернута стальная футорка.
в крышке 6 имеются каналы для перепуска части масла из на-
гнетательной камеры во всасывающую через редукционный клапан 
для предотвращения недопустимого повышения давления масла.
в приливе крышки для установки редукционного клапана 
имеются отверстие с запрессованным в него стальным седлом 
и небольшая выточка, где и располагается редукционный клапан, 
а также резьба для ввертывания корпуса 8 редукционного клапана. 
Между поверхностями разъема корпусов установлены бумажные 
уплотняющие прокладки 22 и 25.
при ввертывании редукционного клапана в крышку тарель 7 
клапана упирается в торец седла, прижимается пружиной и разоб-
щает нагнетательную и всасывающую камеры нагнетающей секции.
внутри ведомых шестерен 17 и 18 запрессованы бронзовые 
втулки, для смазки которых масло проходит через отверстия, про-
сверленные между зубьями шестерен.
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Шестерни откачивающих секций по высоте больше шестерен 
нагнетающей секции, так как они должны обеспечить откачку из 
картера вспененного масла с содержанием воздуха и газов.
Масляный насос центрируется в расточке нижней части картера 
двигателя пояском, имеющимся на корпусе, фиксируется цилиндри-
ческим штифтом, запрессованным во фланец картера, и крепится 
к нему шестью шпильками.
для уплотнения стыка между фланцем картера и насосом ста-
вится паронитовая прокладка.
при вращении ведущего валика насоса шестерни верхней от-
качивающей секции засасывают масло из переднего маслосборника 
через отверстие, закрытое сеткой, и перекачивают его в нагнетатель-
ную камеру, общую для обеих откачивающих секций.
Шестерни нижней откачивающей секции по трубке, проложен-
ной на дне нижней части картера, через канал корпуса засасывают 
масло из заднего маслосборника, а также из полости уплотнения 
коленчатого вала и перекачивают его в нагнетательную камеру.
из нагнетательной камеры нижней откачивающей секции масло, 
подаваемое обеими секциями, по трубке подается к радиатору.
Шестерни нагнетающей секции засасывают масло из масляного 
бака, перекачивают его в нагнетательную камеру и по трубке подают 
через масляный фильтр в двигатель.
пружина редукционного клапана отрегулирована на давление 
8,5 кгс/см2. если давление в нагнетательной камере достигает этой 
величины, то под давлением масла тарель клапана отходит от седла 
и часть масла перетекает из нагнетательной камеры во всасываю-
щую, понижая таким образом давление в нагнетательной камере.
давление, при котором начинает открываться клапан, зависит от 
затяжки пружины, которая регулируется ввертыванием или выверты-
ванием стержня 9. пружина редукционного клапана отрегулирована 
на необходимое давление, и клапан опломбирован.
Масляный фильтр служит для очистки от механических 
примесей масла, поступающего в систему смазки двигателя (рис. 
26). он состоит из фильтровального элемента 4, установленного 
на трубчатом стержне, который закреплен в днище корпуса 3. 
Фильтровальный элемент уплотняется с обеих сторон резиновыми 
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кольцами 9. корпус закрыт крышкой 1. со стороны крышки в торец 
стержня ввернуты глухая пробка и стяжной болт 11. стык корпуса 
и крышки уплотнен резиновым кольцом 2.
рис. 26. Масляный фильтр:
1 — крышка; 2, 9 — уплотнительные кольца; 3 — корпус; 4 — фильтровальный 
элемент; 5 — шарик; 6 — прокладка; 7 — пружина; 8 — корпус редукционного 
клапана; 10 — трубчатый стержень; 11 — стяжной болт; 12 — зажим трубки отвода 
масла; А — полость
Масло, подводимое насосом в корпус фильтра, фильтруется 
в элементе 4 и через радиальные отверстия трубчатого стержня по-
ступает в полость А, зажим 12 и далее в главную магистраль. в дне 
корпуса фильтра имеются три резьбовых отверстия. в одно из них 
(не попавшее на рисунок) ввернут зажим трубки подвода масла 
в фильтр, в другое — зажим 12 для выхода профильтрованного 
масла, в третье — корпус 8 маслоперепускного клапана.
при пуске двигателя на холодном масле или чрезмерном засо-
рении фильтровального элемента давление масла в корпусе фильтра 
возрастает, перепускной клапан открывается и часть масла, минуя 
фильтровальный элемент, поступает в главную магистраль.
перепускной клапан отрегулирован при изготовлении и не под-
лежит регулировке в эксплуатации.
Масляный фильтр снабжен устройством, позволяющим опре-
делить перепад давления масла на фильтре в целях контроля за-
грязненности фильтровального элемента.
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устройство состоит из золотника с корпусом, установленных 
в отверстии торцовой поверхности корпуса масляного фильтра. 
золотник перемещается посредством штока с кнопкой.
для определения давления нефильтрованного масла следует на-
жать на кнопку до упора и зафиксировать ее поворотом вокруг оси, 
при этом указатель давления масла в двигателе будет показывать 
давление нефильтрованного масла.
после определения давления нефильтрованного масла кнопку 
со штоком следует расфиксировать и установить в исходное рабочее 
положение.
разность между величинами давлений нефильтрованного и филь-
трованного масла является перепадом давления масла на фильтре.
Масляный радиатор служит для охлаждения масла, выходя-
щего из двигателя.
Масляный радиатор пластинчато-трубчатый. основная часть 
радиатора — сердцевина — состоит из пересекающихся и спаянных 
между собой трубок и пластин.
на верхних и нижних частях сердцевины имеются бачки. верх-
ний бачок радиатора соединен трубопроводом с откачивающими 
секциями масляного насоса двигателя, а нижний бачок — с мас-
ляным баком.
радиатор для большей эффективности охлаждения масла вы-
полнен трехзаходным. охлаждаемое масло протекает по трубкам 
сердцевины радиатора, которые обдуваются потоком воздуха от 
вентилятора.
Масляный радиатор двигателя выполнен в одном блоке с ради-
атором системы охлаждения.
5. Система выпуска отработавших газов
система выпуска отработавших газов предназначена для отвода 
в атмосферу отработавших газов. в систему выпуска отработавших 
газов входят охлаждаемые выпускные коллекторы, выпускные трубы 
и диффузоры.
рубашка охлаждения коллектора подсоединена последова-
тельно в систему охлаждения двигателя. охлаждающая жидкость 
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из рубашки головки блока двигателя поступает в рубашку коллек-
тора, охлаждая отработавшие газы.
выходные патрубки головок блока двигателя подсоединены 
пароотводящими трубками к трубе, соединяющей охлаждаемые 
коллекторы с трубой, отводящей жидкость от двигателя к радиатору.
выпускные трубы подвешены к балкам крепления крыльев 
шасси с помощью хомутов, укрепленных на балках. в средней части 
выпускных труб установлены гибкие металлические рукава, предна-
значенные для разгрузки шпилек крепления выпускных коллекторов 
двигателя от воздействия массы выпускных труб и компенсации 
перекосов при движении шасси.
на концах выпускных труб приварены ушки и направляющие 
для подсоединения комплекта для специальной обработки.
категорически запрещается растягивать, скручивать и подвер-
гать удару гибкие металлические рукава, становиться на них ногами.
6. Система охлаждения двигателя
система предназначена для отвода тепла от деталей двигателя, 
соприкасающихся с горячими газами, и поддержания температу-
ры этих деталей в пределах, допустимых для нормальной работы 
двигателя.
система охлаждения двигателя жидкостная, с принудительным 
движением охлаждающей жидкости, закрытого типа, т. е. она со-
общается с атмосферой только при открытом, паровоздушном кла-
пане, когда давление в системе превысит определенное избыточное 
давление или будет ниже атмосферного.
система охлаждения обеспечивает отвод в радиатор тепла 
от двигателя охлаждающей жидкостью, непрерывно движущейся 
через рубашки цилиндров, головки блоков и рубашки выпускных 
коллекторов. в радиаторе жидкость охлаждается, после чего вновь 
поступает в двигатель.
к системе охлаждения относятся циркуляционный насос 14 
(рис. 27), наружные трубопроводы, жалюзи, полости рубашек ци-
линдров, головок блоков и выпускных коллекторов. вне двигателя 
установлены радиатор 1, расширительный бачок 3 с паровоздушным 
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клапаном 2, а также устройство для создания воздушного потока — 
вентиляторы с приводом.
для контроля за температурным режимом двигателя в патруб-
ках, отводящих охлаждающую жидкость из правой и левой головок 
блоков, установлены датчики термометров.
к системе охлаждения подключены подогреватель для разо-
грева двигателя, отопители кабин, рубашка электромаслозакачи-
вающего насоса, рубашка компрессора и рубашка трубы подвода 
условные обозначения:
движение охлаждающей жидкости в основном круге циркуляции
движение охлаждающей жидкости во время работы подогревателя
движение охлаждающей жидкости через рубашку обогрева компрессора
движение охлаждающей жидкости через отопители кабин
движение пара
рис. 27. схема системы охлаждения двигателя:
1 — радиатор; 2 — паровоздушный клапан; 3 — расширительный бачок; 
4 — краник подключения отопителя кабины; 5 — двигатель; 6 — термометр; 
7 — прокладка подключения подогревателя; 8 — нагнетатель; 9 — подогреватель; 
10 — сливной краник подогревателя; 11 — рубашка обогрева трубы подвода 
масла из бака к масляному насосу двигателя; 12 — пробка сливного отверстия; 
13 — электромаслозакачивающяй насос; 14 — циркуляционный насос двигателя; 
15 — сливной краник системы охлаждения; 16 — сливной краник отопителя 
кабины; 17 — отопитель кабины; 18 — компрессор
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масла из бака к насосу двигателя для обогрева масла перед пуском 
двигателя в зимнее время.
для слива охлаждающей жидкости из системы предусмотрены 
сливные краники 10, 15 и 16, расположенные на сливной трубе от 
циркуляционного насоса, трубопроводах к отопителям кабин, кор-
пусе подогревателя, и пробка 12 сливного отверстия на рубашке 
трубы подвода масла из бака к насосу двигателя.
охлаждающая жидкость в системе охлаждения циркулирует под 
воздействием циркуляционного насоса 14. из патрубков насоса 14 
охлаждающая жидкость по подводящим трубопроводам подается 
к нижней части рубашек цилиндров левого и правого блоков. ох-
лаждающая жидкость проходит по полостям рубашек цилиндров 
и омывает гильзы цилиндров. из рубашек охлаждающая жидкость 
через перепускные трубки поступает в полости охлаждения го-
ловок блоков, омывает своды камер сгорания, стаканы форсунок, 
выпускные каналы головок. из головок жидкость через патрубки 
поступает в рубашки охлаждаемых коллекторов. из коллекторов 
жидкость поступает в верхний бачок радиатора и через сердцевину 
и нижний бачок — к циркуляционному насосу.
от верхнего трубопровода, отводящего нагретую жидкость из 
двигателя в радиатор, часть жидкости направляется в компрессор 
и отопители левой и правой кабин. использованная в этих узлах 
жидкость поступает обратно в систему охлаждения двигателя через 
патрубки в отводящем трубопроводе радиатора.
для предотвращения образования паровых и воздушных пробок, 
которые могут вызвать перегрев стенок головок или подогревателя, 
головки блоков и трубопровод, отводящий жидкость из двигателя 
в радиаторы и подогреватель, соединяются трубопроводами с рас-
ширительным бачком, куда и отводится пар. излишний пар через 
паровоздушный клапан выходит в атмосферу.
температура жидкости в системе охлаждения регулируется 
выключением и включением вентиляторов и с помощью жалюзи.
для удобства монтажа и демонтажа трубопроводов системы 
охлаждения на трубопроводы нанесены полосы зеленого цвета.
Циркуляционный насос центробежного типа предназначен 
для создания непрерывного принудительного движения жидкости 
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в системе охлаждения (рис. 28). напор охлаждающей жидкости 
создается лопастями вращающейся крыльчатки насоса. основные 
детали насоса: корпус 1, валик 17 с крыльчаткой, два шарикопод-
шипника 2, торцовые уплотнения, раструб.
рис. 28. циркуляционный насос:
1 — корпус; 2 — шарикоподшипник; 3 — стопорное кольцо; 4 — распорная 
втулка; 5 — маслоотбойная шайба; 6 — пружинная шайба; 7 — ведущий кулак; 
8 — шайба; 9 — гайка; 10 — шплинт; 11 — манжета; 12 — гофрированный 
сальник; 13 — пружина уплотнения; 14 — шайба уплотнения; 15 — амортизатор; 
16 — втулка; 17 — валик с крыльчаткой; А — контрольное отверстие
корпус 1 имеет патрубки, по которым охлаждающая жидкость 
подается к блокам двигателя. выше патрубков расположен квадрат-
ный фланец с центрирующим пояском и отверстиями для шпилек 
крепления насоса к фланцу нижней части картера.
внутри корпуса запрессованы два шарикоподшипника 2. вну-
тренняя часть корпуса выполнена в виде улитки.
раструб крепится к корпусу насоса и имеет патрубок для подвода 
охлаждающей жидкости к центру крыльчатки и сливной патрубок. 
к сливному патрубку подсоединяется трубка с краником слива ох-
лаждающей жидкости из системы.
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валик 17 в верхней части имеет резьбу и шлицы для ведущего 
кулака 7, а ниже шлицев имеются шейки для подшипников.
на нижнем конце имеется фланец, к которому приклепана штам-
пованная из нержавеющей стали крыльчатка.
валик и крыльчатка проходят совместную обработку и баланси-
ровку. замена крыльчатки без дополнительной балансировки узла 
не допускается.
крыльчатка имеет шесть лопаток.
для устранения просачивания охлаждающей жидкости и масла 
применяются уплотнения.
уплотнение со стороны масляной полости обеспечивается само-
поджимной резиновой манжетой 11, которая плотно запрессована 
в корпус 1 насоса.
уплотнение со стороны жидкостной полости обеспечивается 
торцовыми поверхностями гофрированного сальника 12 и торцо-
выми поверхностями шайбы 14 уплотнения благодаря постоянному 
поджатию этих деталей пружиной 13.
Шайба уплотнения 14 входит в пазы корпуса насоса четырьмя 
выступами, защищенными резиновыми амортизаторами 15, и под 
действием пружины 13 уплотнения перемещается только в осевом 
направлении по мере износа торцовой поверхности, работающей 
в паре с вращающейся стальной втулкой 16, напрессованной на ва-
лик с крыльчаткой.
Радиатор системы охлаждения предназначен для передачи тепла 
охлаждающей жидкости окружающему воздуху.
радиатор пластинчато-трубчатый, основной частью его является 
сердцевина. сердцевина радиатора состоит из плоских овальных 
латунных трубок и припаянных к ним охлаждающих пластин, 
в результате чего сердцевина имеет развитую охлаждаемую поверх-
ность для отвода тепла. с помощью болтов сердцевина крепится 
к верхнему и нижнему бачкам.
охлаждающая жидкость поступает к верхнему бачку по патруб-
ку от выпускных коллекторов и протекает по трубам сердцевины ра-
диатора, который обдувается вентиляторами. поток воздуха, проходя 
через радиатор, охлаждает трубки, пластины и циркулирующую 
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по трубам жидкость. из нижнего бачка жидкость поступает к цир-
куляционному насосу через патрубок.
для большей эффективности охлаждения жидкости радиатор 
выполнен трехзаходным. радиатор системы охлаждения выполнен 
в одном блоке с масляным радиатором двигателя. Масляная и жид-
костная секции разделены между собой.
блок радиаторов установлен перед двигателем на резиновых 
подушках и крепится к балке рамы.
Паровоздушный клапан предохраняет систему охлаждения 
от избыточного давления или разрежения. паровоздушный клапан 
состоит из парового клапана 1 с пружиной 3 и воздушного клапана 
8 с пружиной 2 (рис. 29).
рис. 29. пробка с паровоздушным клапаном:
1 — паровой клапан; 2 — пружина воздушного клапана; 3 — пружина парового 
клапана; 4 — гайка пружины парового клапана; 5 — гайка пружины воздушного 
клапана; 6 — стопор гайки парового клапана; 7 — проволока пломбы; 
8 — воздушный клапан
воздушный клапан открывается при падении давления в по-
лости расширительного бачка на 0,04–0,13 кгс/см2 ниже атмо-
сферного.
пружина 3 парового клапана отрегулирована на избыточное 
давление 0,75–0,9 кгс/см2 в системе охлаждения.
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Вентиляторы служат для создания воздушного потока, который 
охлаждает жидкостный радиатор системы охлаждения и масляный 
радиатор двигателя.
крыльчатки вентиляторов 12-лопастные, из алюминиевого спла-
ва. каждый вентилятор помещен в отдельный кожух.
привод вентиляторов осуществляется от коленчатого вала 
двигателя через вал привода вентиляторов и состоит из редуктора 
привода вентиляторов, двух карданных валов привода вентиляторов 
и двух редукторов вентиляторов (правого и левого) с электромаг-
нитными муфтами.
Редуктор привода вентиляторов нижний крепится к передней 
части двигателя восемью болтами. корпус редуктора отлит из алю-
миниевого сплава. привод редуктора осуществляется от коленчатого 
вала двигателя. носок коленчатого вала двигателя соединяется с по-
мощью переходника 11 и торсиона 2 со шлицевыми концами с веду-
щим валом-шестерней 3 редуктора привода вентиляторов (рис. 30).
ведущий вал-шестерня 3 вращается в двух шарикоподшипни-
ках, установленных в корпусе редуктора. в зацеплении с ведущим 
валом-шестерней находятся два ведомых конических вала-шестер-
ни 4 привода правого и левого вентиляторов. каждый из ведомых 
валов-шестерен вращается в двух шарикоподшипниках.
Шестерни редуктора привода вентиляторов и редукторов вен-
тиляторов смазываются маслом, подаваемым масляным насосом 1. 
Масляный насос шестеренный, закреплен на корпусе редуктора, 
привод насоса — от ведущего вала-шестерни 3.
Масляный насос забирает масло из картера редуктора через 
сетчатый заборник 13. из тройника 9 масло поступает к правому 
и левому верхним редукторам вентиляторов. Масло из верхних ре-
дукторов в нижний сливается через тройник 8, ввернутый в верхнюю 
часть корпуса нижнего редуктора.
в случае увеличения давления в системе смазки редукторов 
свыше допустимого срабатывает перепускной клапан масляного 
насоса и избыток масла поступает в картер нижнего редуктора.
в нижний редуктор масло заливается через заливное отверстие, 
закрываемое пробкой 10.





























































































































































































Редукторы вентиляторов (рис. 31) правый и левый непо-
средственно передают вращение крыльчаткам вентиляторов. они 
крепятся к балке передней опоры двигателя с помощью стоек. 
устройство правого и левого вентиляторов одинаково.
привод редукторов вентиляторов осуществляется через кардан-
ные валы от редуктора привода вентиляторов.
вращение от редуктора привода вентиляторов передается на 
ведущий вал-шестерню 1, установленный на двух шарикоподшип-
никах. ведущий вал-шестерня находится в зацеплении с ведомым 
валом-шестерней 8. ведомый вал-шестерня через электромагнитную 
муфту 5 связан с крыльчаткой вентилятора.
Масло, поступающее из масляного насоса редуктора привода 
вентиляторов через угольник 15, пройдя редуктор, сливается по со-
единительному шлангу в картер редуктора.
для снятия повышенного давления в редукторах установлено 
специальное сапунирующее устройство — сапун-бачок, закре-
пленный на правом корпусе редуктора вентилятора и соединенный 
трубопроводом с редуктором привода вентиляторов.
Электромагнитные муфты обеспечивают принудительное 
отключение вентиляторов.
крыльчатка 2 вентилятора жестко соединена с магнитопрово-
дом 3, посаженным на вал-шестерню 8 на двух игольчатых подшип-
никах. крыльчатка вместе с магнитопроводом свободно вращается 
на этих подшипниках.
на шлицевом конце вала-шестерни 8 посажен фланец 9. к флан-
цу болтами крепится якорь 10. при работе двигателя якорь вращается 
вместе с ведомым валом редуктора.
к магнитопроводу крепится изолирующая текстолитовая шайба 
12 с приклепанным к ней токосъемным кольцом 13. к кольцу 13 
постоянно прижимаются две щетки 14, а щетка 17 постоянно при-
жимается к торцу вала-шестерни 8.
токосъемное кольцо соединено проводом с электромагнитной 
катушкой 6, расположенной в полости магнитопровода.
Между магнитопроводом и якорем установлено фрикционное 
(чугунное) кольцо 11. толщина кольца подобрана с таким расчетом, 
что при включенной электромагнитной катушке обеспечивается 
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рис. 31. редуктор вентилятора:
1 — ведущий вал-шестерня; 2 — крыльчатка вентилятора; 3 — магнитопровод; 
4 — болт для блокировки электромагнитной муфты; 5 — электромагнитная муфта; 
6 — катушка; 7 — пружина; 8 — ведомый вал-шестерня; 9 — фланец; 10 — якорь; 
11 — фрикционное кольцо; 12 — текстолитовая шайба; 13 — токосъемное кольцо; 
14 — щетка; 15 — угольник подвода масла; 16 — крышка; 17 — щетка
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зазор между магнитопроводом и якорем 0,1–1,0 мм. Фрикционное 
кольцо устанавливается в выточке магнитопровода и удерживается 
в ней благодаря своей упругости.
при работе двигателя фрикционное кольцо может изнашиваться, 
вследствие чего будет уменьшаться зазор между якорем и торцом 
магнитопровода.
Между фланцем 9 и шарикоподшипником установлена пружи-
на 7, постоянно отжимающая крыльчатку вентилятора с магнито-
проводом от якоря.
подшипники вентилятора смазываются маслом, находящимся 
в редукторе. для предотвращения вытекания масла установлены 
два сальника.
управление электромагнитными муфтами электрическое, осу-
ществляется выключателями из кабины водителя.
при положении выключателя «включено» магнитопровод 3 
с крыльчаткой 2 вентилятора под действием электромагнитной силы, 
создаваемой электрическим током в катушке 6, притягивается к яко-
рю 10 (ведущему элементу), преодолевая сопротивление пружины 7. 
при этом крыльчатка и якорь вращаются как одно целое благодаря 
трению, возникающему между якорем и фрикционным кольцом.
при положении выключателя «выключено» магнитное поле от-
сутствует, магнитопровод разъединен пружиной 7 с якорем, и якорь 
вращается вхолостую, при этом крыльчатка может вращаться с не-
большой частотой вращения из-за трения в подшипниках.
Карданный вал привода вентиляторов открытого типа и со-
стоит из двух шарниров.
вилка нижнего шарнира выполнена в виде вала со шлицевым 
концом, на котором устанавливается вилка с внутренними шлицами, 
являющаяся деталью верхнего шарнира.
вилки шарниров соединяются с фланцами с помощью кресто-
вин на игольчатых подшипниках, уплотненных уплотнительными 
кольцами. в крестовины шарниров ввернуты масленки для смазки 
подшипников.
87
7. Система воздушного пуска двигателя
на шасси предусмотрены две системы пуска двигателя: электри-
ческая (стартером) и воздушная. обе системы действуют независимо 
одна от другой. Электрическая система пуска основная.
система воздушного пуска запасная и служит для пуска двига-
теля при неисправном стартере.
система воздушного пуска (рис. 32) состоит из двух баллонов 11 
со сжатым воздухом, перепускного крана-редуктора 5, манометра 6, 
трубопроводов, воздухораспределителя 1 и двенадцати пусковых 
клапанов, расположенных в головках блоков цилиндров двигателя.
баллоны со сжатым воздухом установлены на стенке левой 
кабины. вместимость каждого баллона — 10 л. давление воздуха 
в баллонах должно быть не более 150 кгс/см2.
необходимо следить за давлением воздуха в баллонах, и при 
уменьшении его до допустимого предела баллоны дозаправлять 
до нормы от внешнего источника. при этом следует помнить, что 
при изменении наружной температуры изменяется соответственно 
и давление воздуха в баллонах.
рис. 32. система воздушного пуска:
1 — воздухораспределитель; 2 — шланг; 3 — переходник к двигателю; 4 — трубка 
от крана; 5 — перепускной кран-редуктор; 6 — манометр; 7 — трубка от 
баллонов; 8 — переходник для заряда баллонов; 9 — трубка для заряда баллонов; 
10 — подсоединительный штуцер для заряда баллонов; 11 — баллоны для сжатого 
воздуха
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баллоны соединены трубопроводом с перепускным краном-
редуктором.
для заряда баллонов и присоединения к постороннему источни-
ку сжатого воздуха при пуске двигателя предусмотрен подсоедини-
тельный штуцер 10 с резьбой М20Х1,5, закрытый пробкой. Штуцер 
расположен снаружи на задней стенке левой кабины.
для удобства монтажа и демонтажа трубопроводов системы 
пуска двигателя на трубопроводы нанесены полоски голубого цвета.
перепускной кран-редуктор 5 служит для сообщения полости 
воздухораспределителя с полостью баллонов. кран-редуктор и ма-
нометр установлены на боковой стенке левой кабины.
сжатый воздух из баллона через перепускной кран-редуктор 
поступает к воздухораспределителю. отсюда поочередно в соот-
ветствии с порядком работы цилиндров двигателя сжатый воздух 
в начале такта расширения поступает к пусковым клапанам, уста-
новленным в головках блоков, через них в цилиндры и, действуя на 
поршни, приводит во вращение коленчатый вал.
Воздухораспределитель предназначен для подачи сжатого воз-
духа в цилиндры двигателя в соответствии с порядком их работы.
воздухораспределитель состоит из корпуса 7, зажимов 3, колпа-
ка 5, крышки 4, валика 9, шлицевой муфты 2, распределительного 
диска 1 и крепится к корпусу 8 привода топливного насоса в перед-
ней части двигателя (рис. 33). валик 9 воздухораспределителя 
получает вращение от шестерни 10 привода топливного насоса. 
направление вращения валика воздухораспределителя 9 — против 
хода часовой стрелки, если смотреть со стороны подвода воздуха.
корпус 7 воздухораспределителя штампованный, из алюми-
ниевого сплава. наружный торец обработан и имеет двенадцать 
отверстий А с резьбой, в которые ввертываются зажимы 6 трубок, 
подводящих воздух к цилиндрам.
в центре имеется отверстие для валика 9 и двенадцать косых 
сверлений Б, соединенных с отверстиями А.
в центральное резьбовое отверстие ввертывается колпак 5 
с уплотнительной алюминиевой прокладкой.
валик 9 имеет на переднем конце треугольные шлицы и от-
верстие под штифт. на шлицах устанавливается муфта 2 валика, 
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предназначенная для точной установки распределительного диска 1 
при регулировке.
на муфте имеются 38 внутренних и 36 наружных шлицев; на 
наружных шлицах установлен распределительный диск 1.
валик 9 хвостовиком входит в паз шестерни 10 привода топлив-
ного насоса. распределительный диск имеет на рабочей поверхности 
овальное отверстие Г для прохода воздуха.
диск прижимается к поверхности корпуса пружиной, а при пуске 
воздуха — дополнительно давлением воздуха.
полость диска закрыта ввернутой и зашплинтованной крыш-
кой 4. под крышку ставится алюминиевая прокладка. в колпак 5 
ввернут зажим 3 для присоединения трубки, подводящей воздух 
из баллона.
рис. 33. воздухораспределитель:
1 — распределительный диск; 2 — шлицевая муфта; 3, 6 — зажимы; 4 — крышка; 
5 — колпак; 7 — корпус воздухораспределителя; 8 — корпус привода 
топливного насоса; 9 — валик воздухораспределителя; 10 — шестерня привода 
топливного насоса; А — отверстие; Б, В — сверления; Г — овальное отверстие 
в распределительном диске; Д — сверления для подвода масла
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при пуске двигателя сжатый воздух из баллона поступает через 
зажим в полость между колпаком и распределительным диском.
так как при любом положении коленчатого вала овальное от-
верстие совпадает с одним или с двумя отверстиями в корпусе, 
то сжатый воздух через пусковые клапаны поступает в один или 
одновременно в два цилиндра. коленчатый вал, а следовательно, 
и распределительный диск начинают вращаться.
при вращении распределительного диска овальное отверстие Г, 
совпадая с косыми сверлениями В в корпусе воздухораспределителя, 
поочередно пропускает воздух в цилиндры двигателя соответствен-
но порядку их работы. после того как двигатель заработал, подача 
сжатого воздуха к воздухораспределителю прекращается закрытием 
крана-редуктора.
валик и распределительный диск воздухораспределителя вра-
щаются во время работы двигателя.
начало открытия окон в корпусе происходит за (6 ± 3)° поворота 
коленчатого вала до вМт такта сжатия.
продолжительность подачи воздуха в цилиндр составляет 114° 
поворота коленчатого вала.
8. Система предпускового разогрева двигателя
для обеспечения надежного пуска двигателя в зимний период 
эксплуатации (при температуре окружающего воздуха ниже 5 °с) 
на шасси предусмотрена система предпускового разогрева двига-
теля.
система предпускового разогрева состоит из подогревателя, 
обогревателя масла в масляном баке двигателя, трубопроводов.
подключают систему предпускового разогрева к системе охлаж-
дения с помощью прокладки 7 (рис. 27), устанавливаемой стороной 
с отверстием между фланцами трубы, идущей от двигателя к по-
догревателю. для контроля за положением прокладки во фланцах 
трубопроводов имеется смотровое окно. при закрытом прокладкой 
смотровом окне система предпускового разогрева включена.
в систему предпускового разогрева параллельно включены во-
дяная рубашка электромаслозакачивающего насоса и рубашка трубы 
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подвода масла из бака к насосу двигателя, благодаря чему масляная 
магистраль от бака к масляному насосу двигателя подогревается.
при открытом ручном топливном кране и работающем подо-
гревателе шестеренный насос, приводимый электродвигателем, 
всасывает по топливопроводам топливо и подает его по трубке 
к фильтру 8 (рис. 38) электромагнитного клапана. при открытом 
клапане 1 (клапан открывается при переводе выключателя электро-
магнитного клапана в положение «работа») под давлением топливо 
поступает через фильтр 6 (рис. 37) в распылитель 2 и далее в рас-
пыленном виде в камеру сгорания. топливо смешивается с воздухом, 
нагнетаемым вентилятором, и в момент пуска воспламеняется от 
свечи накаливания. затем свеча выключается, и горение поддержи-
вается автоматически. сгорая, топливо нагревает стенки теплооб-
менника, через которые тепло передается охлаждающей жидкости, 
поступающей в котел подогревателя.
охлаждающая жидкость, нагретая подогревателем (при его 
работе), под действием циркуляционного насоса подогревателя про-
ходит через циркуляционный насос двигателя в систему охлаждения 
двигателя и возвращается в подогреватель.
при движении нагретой жидкости по описанному выше замкну-
тому кругу происходит разогрев головок и блоков цилиндров дви-
гателя и всей массы двигателя, что создает благоприятные условия 
для пуска двигателя и надежной смазки трущихся поверхностей 
при пуске двигателя.
выпускные газы подогревателя проходят через обогреватель 
масляного бака двигателя и разогревают масло. далее выпускные 
газы попадают в отводную трубу, расположенную с внутренней 
стороны правого лонжерона, и через щели этой трубы направляются 
под нижний картер двигателя.
подогреватель предназначен для разогрева двигателя и его 
систем перед пуском при температуре окружающего воздуха ниже 
5 °с. он расположен под правой кабиной на правом лонжероне 
рамы.
подогреватель состоит из следующих узлов: котел подогревате-
ля; горелка подогревателя; насосный агрегат, состоящий из электро-




























































































































































































































































































































форсунка; электромагнитный топливный клапан; свеча накаливания; 
щиток приборов управления подогревателем.
Котел подогревателя неразборный, однооборотный, выполнен 
из четырех цилиндров. первый и второй цилиндры образуют на-
ружную рубашку 8 (рис. 34). пространство между вторым и третьим 
цилиндром образует обратный газоход 10. внутренняя рубашка 9 
находится между третьим и четвертым цилиндром. пространство 
внутри четвертого цилиндра образует камеру сгорания, или «жа-
ровую трубу».
для обеспечения надежной циркуляции, нагреваемой жидкости 
второй и третий цилиндры котла сообщаются с помощью отверстий, 
соединяющих внутреннюю и внешнюю жидкостные рубашки.
котел выполнен из нержавеющей стали.
охлаждающая жидкость поступает под давлением из циркуля-
ционного насоса 4 в котел по патрубку 11 проходит по внутренней 
и наружной рубашкам.
Горелка подогревателя с тангенциальной подачей воздуха со-
стоит из наружного цилиндра 14, к которому привариваются фланец 
крепления камеры и ее крышка. Между крышкой и внутренним 
цилиндром 7 камеры установлен завихритель 16 первичного воз-
духа. внутренний цилиндр горелки имеет три ряда отверстий для 
подачи в камеру сгорания вторичного воздуха.
Насосный агрегат подогревателя состоит из нагнетателя 
(рис. 35) воздуха, циркуляционного насоса, выполненных в одном 
корпусе, и шестеренного топливного насоса (рис. 36). насосный 
агрегат приводится в действие электродвигателем.
нагнетатель воздуха и циркуляционный насос крепятся к кор-
пусу электродвигателя со стороны длинного конца вала, а ше-
стеренный топливный насос — со стороны коллектора на резьбе 
в крышке электродвигателя. в корпусе топливного насоса уста-
навливается трубка для отвода, просочившегося через сальники 
топлива. допустимое просачивание топлива из трубки не более 




1, 2, 5 — винты; 3 — сетка; 4 — гайка; 6 — крыльчатка циркуляционного 
насоса; 7 — патрубок; 8 — корпус; 9 — валик; 10 — сальник; 11 — ступица; 
12 — крыльчатка вентилятора; 13 — улитка; 14 — электродвигатель
рис. 36. Шестеренный насос:
а — вид сбоку; б — вид сверху; 1 — муфта; 2 — переходник; 3 — гайка; 
4 — сальник; 5 — корпус насоса; 6 — болт; 7 — проставка; 8 — крышка; 
9 — ведомый валик; 10 — заглушка; 11 — ведущий валик; 12 — уплотнитель; 
13 — пружина; 14 — контргайка; 15 — накидная; 16 — регулировочный винт; 
17 — штуцер; 18 — шарик; А — отверстие для дренажной трубки
а б
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Форсунка (рис. 37) подогре-
вателя с фильтром ввертывается 
в корпус 4 (рис. 38) клапана, кото-
рый крепится фланцем к крышке 
горелки с помощью двух шпилек 
с гайками.
топливопровод, идущий к то-
пливному крану и далее к насосу 




ручное, дистанционное и осущест-
вляется со щитка управления подогревателем (рис. 39), установлен-
ного на кронштейне в правом переднем углу левой кабины.
рис. 37. Форсунка:
1 — корпус форсунки; 2 — рас-
пылитель; 3 — камера форсунки; 
4 — винт; 5 — прокладка; 6 — фильтр; 
7 — винт крепления фильтра
рис. 38. Электромагнитный клапан:
1 — клапан; 2 — прокладка клапана; 3 — штуцер клапана; 4 — корпус клапана; 
5 — корпус фильтра; 6 — пружина фильтра; 7 — прокладка; 8 — фильтр; 
9 — уплотнитель
рис. 39. Щиток управления подогревателем:
1 — переключатель электродвигателя; 2 — выключатель электромагнитного 
клапана; 3 — контрольная спираль; 4 — выключатель свечи; 5 — предохранитель 
цепи
топливный кран подогревателя установлен на кронштейне 
котла подогревателя. открывается топливный кран перед пуском 
подогревателя и закрывается после подогрева двигателя вручную.
Вопросы для самоконтроля
1. Что включает в себя силовая установка шасси?
2. Что в ходит в систему питания двигателя  воздухом?
3. Что входит в систему смазки двигателя?
4. Что входит в систему охлаждения двигателя?
5. Что входит в систему предпускового разогрева двигателя?
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основные узлы и агрегаты трансмиссии: гидромеханическая 
передача (гпМ), демпферное соединение, повышающая передача, 
раздаточная коробка, карданные валы и ведущие мосты.
1. Гидромеханическая передача 
ГМП предназначена:
— для изменения тягового усилия на ведущих колесах и 
изменения скорости движения в зависимости от дорожных 
условий;
— для движения задним ходом при неизменном направлении 
вращения коленчатого вала двигателя;
— для отсоединения двигателя от трансмиссии при пуске 
двигателя и работе его на остановках.
изменение тягового усилия на ведущих колесах, а также ско-
рости движения на дорогах различного состояния достигается бес-
ступенчатым автоматическим изменением передаточных отношений 
в гидротрансформаторе (гидравлическим путем) и в результате пере-
ключения передач в планетарной коробке (механическим путем).
гМп приводится во вращение карданным валом от повышающей 
передачи и устанавливается на раме на резиновых опорах.
ГМП представляет собой единый агрегат, ее основные узлы:
— гидротрансформатор;
— планетарная коробка передач;








































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































Гидротрансформатор предназначен для автоматического, бес-
ступенчатого (плавного) изменения крутящего момента двигателя 
в определенных пределах в зависимости от изменяющихся дорож-
ных условий.
гидротрансформатор способствует увеличению срока служ-
бы двигателя и трансмиссии, уменьшает крутильные колебания 
от двигателя к трансмиссии и сглаживает удары, передающиеся от 
ведущих колес к двигателю, а также исключает остановку двигателя 
при перегрузках.
гидротрансформатор представляет собой гидродинамическую 
передачу, в которой энергия от ведущего вала к ведомому передается 
с помощью жидкости. он состоит из следующих основных элемен-
тов: насосного колеса, турбинного колеса, двух реакторов, двух муфт 
свободного хода и фрикциона блокировки гидротрансформатора.
Планетарная коробка передач дополняет гидротрансформатор 
по диапазонам изменения крутящего момента.
гидротрансформатор вместе с планетарной коробкой передач 
и гидравлическим управлением на различных передачах обеспе-
чивает плавность изменения и необходимый диапазон крутящих 
моментов, подводимых к ведущим колесам, а также возможность 
работы двигателя с полным использованием его мощности на раз-
личных режимах движения.
планетарная коробка передач имеет три передачи вперед и одну 
назад.
Гидравлическая система ГМП служит:
— для переключения передач в планетарной коробке;
— для блокировки гидротрансформатора;
— для наполнения полости гидротрансформатора рабочей 
жидкостью (приведения его в рабочее состояние) и обеспечения 
циркуляции жидкости, отводящей тепло; 
— для обеспечения смазки рабочих деталей гМп и отвода тепла, 
выделяющегося при работе;
— для плавного включения фрикционов планетарной коробки 
передач и фрикциона блокировки гидротрансформатора.
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2. Демпферное соединение
демпферное соединение (рис. 41) служит для предохранения 
шестерен повышающей передачи как в период резкого повышения 
(падения) частоты вращения вала двигателя, так и в период возник-
новения резонанса от крутильных колебаний в системе «двигатель — 
повышающая передача — насосный элемент гидротрансформатора».
демпферное соединение состоит из наружной 6 и внутрен-
ней 7 обойм. к наружной обойме заклепками 4 приклепаны шесть 
фрикционных накладок 5. на внутренней обойме креплены шесть 
чугунных накладок 1, которые постоянно прижимаются пружинами 
8 к фрикционным накладкам. перемещение обойм относительно 
друг друга происходит при сжатии пружин 3, надетых на сухари 2. 
сжатие этих пружин ограничивается соприкосновением сухарей.
рис. 41. демпферное соединение:
а — вид спереди; б — вид сбоку; 1 — чугунная накладка; 2 — сухарь демпфера; 
3 — пружина сухарей; 4 — заклепка; 5 — фрикционная прокладка; 6 — наружная 
обойма; 7 — внутренняя обойма; 8 — пружина накладки
а б
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демпферное соединение крепится к маховику двигателя бол-
тами 3 (рис. 42). болты стопорятся пластиной 4 и шплинтуются. 
порядок затяжки показан на показана рис. 41 римскими цифрами.
рис. 42. установка демпферного соединения:
а — вид спереди; б — вид сбоку; 1 — демпферное соединение; 2 — шплинт; 
3 — болт; 4 — стопорная пластина; 5 — маховик двигателя; I–XII — порядок 
затяжки болтов
3. Повышающая передача
повышающая передача предназначена для увеличения частоты 
вращения в целях обеспечения необходимых условий для совмест-
ной работы двигателя с гидротрансформатором.
повышающая передача (рис. 43) представляет собой редуктор 
с цилиндрическими косозубыми шестернями, прямозубыми ше-
стернями отбора мощности и синхронизатором 2 для включения 
а б
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отбора мощности. картер повышающей передачи крепится болтами 
к кожуху маховика двигателя. в картере 6 установлены ведущий 4, 
промежуточный 5 и ведомый 10 валы, а также вал 3 привода насоса 
усилителей рулевого управления, вал 13 привода отбора мощности 
и вал 19 привода компрессора.
ведущий вал повышающей передачи соединен с коленчатым 
валом двигателя через демпферное соединение. от шестерни веду-
щего вала передается вращение на вал насоса усилителей рулевого 
управления и на вал привода компрессора.
для облегчения пуска двигателя в зимних условиях, когда 
масло в гМп загустевает и создает большое сопротивление прово-
рачиванию коленчатого вала, повышающая передача может быть 
отсоединена от гМп муфтой 8.
Муфта отключения перемещается вилкой 7, связанной со што-
ком 1. вилка крепится на штоке стопорным болтом, законтренным 
проволокой. во включенном и в выключенном положениях вилка 
фиксируется шариковым фиксатором.
Муфта перемещается рычагом переключения, расположенным 
в левой кабине за сиденьем водителя, через систему тяг.
для включения и отключения привода отбора мощности служит 
муфта 14. Муфта перемещается вилкой 15, закрепленной на што-
ке 1, который связан с поршнем 17 пневмопереключателя. вилка 
крепится на штоке стопорным болтом, законтренным проволокой.
детали повышающей передачи смазываются разбрызгиванием 
масла, захватываемого шестернями из масляной ванны картера.
Масло в повышающую передачу заправляется через заливную 
горловину, установленную на крышке картера, до верхней метки на 
маслоизмерительном стержне. заливная горловина повышающей 
передачи шасси 543М установлена на задней дужке капота двигателя 
и соединена с картером гибким шлангом. для слива масла в поддоне 
имеется сливная горловина, закрываемая пробкой. в сливной горло-
вине находится клапан слива масла, который открывается штырем 
приспособления для слива при вворачивании его в горловину. до 
вворачивания приспособления в горловину клапан находится в за-
крытом положении, и масло не вытекает.
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рис. 43. повышающая передача:
1 — шток; 2 — синхронизатор; 3 — вал привода насоса усилителей рулевого 
управления; 4 — ведущий вал; 5 — промежуточный вал; 6 — картер; 7 — вилка 
отключения трансмиссии; 8 — муфта отключения трансмиссии; 9 — насос для 
привода гидромотора системы охлаждения гМп; 10 — ведомый вал; 11 — насос для 
привода рулевых гидроусилителей; 12 — пробка контрольного отверстия; 13 — вал 
привода отбора мощности; 14 — муфта; 15 — вилка; 16 — крышка включателя; 
17 — поршень; 18 — корпус включателя; 19 — вал привода компрессора
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4. Раздаточная коробка
раздаточная коробка предназначена для передачи крутящего мо-
мента от планетарной коробки передач и распределения его между 
тележками мостов и для обеспечения устойчивого движения шасси 
с малой скоростью при движении по плохим дорогам.
раздаточная коробка представляет собой трехвальный редуктор 
с цилиндрическими косозубыми шестернями и обеспечивает две 
передачи — прямую и понижающую.
валы раздаточной коробки смонтированы в картере 12 (рис. 44) 
со съемной крышкой 14 и вращаются на подшипниках. Шестерни 
верхнего вала 11 также вращаются на подшипниках. на этих ше-
стернях имеются шлицы.
на валу установлена муфта 13 переключения передач. Муфта 
перемещается вилкой 9, передвигаемой пневматическим переклю-
чателем 10.
в нижней части раздаточной коробки смонтирован конический 
дифференциал 2, обеспечивающий дифференциальную связь между 
передними и задними мостами через соответствующие выходные 
валы 19 и 21.
при разблокированном дифференциале раздаточная коробка 
обеспечивает передачу на передние и задние мосты равных крутя-
щих моментов при неравных скоростях вращения выходных валов, 
зависящих от состояния дороги и степени накачки шин.
при блокировке дифференциала выходные валы вращаются как 
одно целое с частотой вращения ведомой шестерни 16. дифферен-
циал блокируется путем перемещения муфты 3 до соединения ее 
с чашкой дифференциала с помощью пневматического включателя 
блокировки, состоящего из поршня 7 с подшипником, установлен-
ных в картере 4 привода передних мостов.
к картеру 4 привода передних мостов прикреплен суппорт 5 
стояночного тормоза, являющийся одновременно опорой подвески 
раздаточной коробки на раме.
крышка 20 привода задних мостов служит второй опорой под-
вески раздаточной коробки. в крышке расположен шестеренный 
масляный насос 17 с внутренним зацеплением шестерен. ведущая 
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рис. 44. раздаточная коробка:
1 — поддон; 2 — дифференциал; 3 — муфта блокировки дифференциала; 4 — картер 
привода передних мостов; 5 — суппорт стояночного тормоза; 6 — пружина 
выключения блокировки дифференциала; 7 — поршень; промежуточный 
вал; 9 — вилка переключения передач; 10 — пневматический переключатель; 
11 — верхний вал; 12 — картер раздаточной коробки; 13 — муфта переключения 
передач; 14 — крышка картера; 15 — крышка верхнего вала; 16 — шестерня 
дифференциала; 17 — масляный насос; 18 — шарик; 19 — вал привода задних 
мостов; 20 — задняя крышка; 21 — вал привода передних мостов; 22 — крышка; 
23 — фильтр; А — маслоподводящий канал
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шестерня масляного насоса приводится во вращение валом 19 при-
вода задних мостов и соединяется с ним с помощью шарика 18.
смазка шестерен и подшипников раздаточной коробки комбини-
рованная: разбрызгиванием и под давлением от масляного насоса.
от масляного насоса принудительно смазываются подшипники 
шестерен прямой и понижающей передач, конические шестерни 
и опорные шайбы дифференциала через соответствующие сверле-
ные каналы в валах 11 и 19, крышках 14, 15 и 20, шестернях прямой 
и понижающей передач.
Масло в насос забирается из масляной ванны поддона 1 разда-
точной коробки через сетчатый фильтр 23 по сверленым каналам 
в поддоне 1, картере 12 и крышках 14 и 20.
смазка остальных шестерен и подшипников раздаточной короб-
ки обеспечивается маслом, стекающим сверху после смазки элемен-
тов верхнего вала, а также разбрызгиванием масла, находящегося 
в нижней части картера.
5. Карданные валы
карданные валы служат для передачи крутящего момента от 
повышающей передачи через гМп и раздаточную коробку к тележ-
кам мостов шасси.
К карданным валам трансмиссии относятся: карданный вал 1 
гидротрансформатора, промежуточный карданный вал 2, карданные 
валы 3 и 5 привода задних и передних мостов, межмостовые кар-
данные валы 4 (рис. 45).
Карданный вал 1 гидротрансформатора (рис. 45) служит для 
передачи крутящего момента от повышающей передачи к гМп.
Промежуточный карданный вал 2 (рис. 45) устанавливается 
между планетарной коробкой передач и раздаточной коробкой. он 
состоит из двух шарниров с крестовинами 5 (рис. 46), установлен-
ными на игольчатых подшипниках 14. на карданном валу имеется 
скользящее шлицевое соединение, которое предохраняется от по-
падания пыли войлочным сальником 8, установленным на резьбе 
хвостовика скользящей вилки 9.
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промежуточный карданный вал динамически отбалансирован. 
после балансировки на трубе (валу) и скользящей вилке ставятся 
совмещенные метки.
для более точной балансировки карданного вала на рожки вилок 
под болты 2 крепления крышек устанавливаются дополнительные 
балансировочные пластины 12.
промежуточный карданный вал смазывается нагнетанием 
смазки через масленки 4 и 10, расположенные в центре крестовины 
и на скользящей вилке, до выхода смазки через предохранительные 
клапаны 3 на крестовинах и через контрольное отверстие в заглушке 
скользящей вилки.
Карданные валы (рис. 45) 3 и 5 привода задних и передних 
мостов по конструкции аналогичны промежуточному карданному 
валу. отличаются эти валы один от другого только по длине. 
рис. 45. установка карданных валов трансмиссии:
1 — карданный вал гидротрансформатора; 2 — промежуточный карданный вал; 
3 — карданный вал привода задних мостов; 4 — межмостовой карданный вал; 
5 — карданный вал привода передних мостов; I — повышающая передача; II — 
гМп; III — раздаточная коробка; IV — непроходной редуктор четвертого моста; 
V — проходной редуктор третьего моста; VI — проходной редуктор второго моста; 
VII — непроходной редуктор первого моста
Межмостовые карданные валы (рис. 45) 4 служат для пере-
дачи крутящего момента от центральных проходных редукторов 
к непроходимым.
Межмостовой карданный вал (рис. 47) представляет собой вал, 
на обоих концах которого установлены зубчатые муфты 8 с зубья-
ми бочкообразной формы. зубья муфты находятся в зацеплении 
с зубьями фланцев 1, которые установлены на шлицах ведущего 
и ведомого валов. Муфты 8 под действием пружин 2 постоянно под-
жаты к уплотнительным кольцам 9 и обоймам 11, благодаря чему 
муфты удерживаются в зацеплении.
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рис. 46. промежуточный карданный вал:
1 — фланец; 2 — болт; 3 — предохранительный клапан; 4, 10 — масленки; 
5 — крестовина; 6 — вилка карданного вала; 7 — балансировочные пластины; 
8 — войлочный сальник; 9 — скользящая вилка; 11 — крышка; 12 — дополнительные 
балансировочные пластины; 13 — стопорная пластина; 14 — игольчатый 
подшипник; 15 — уплотнительное кольцо
рис. 47. Межмостовой карданный вал:
1 — зубчатый фланец; 2 — пружиня: 3 — масленка; 4 — уплотнительное кольцо; 
5 — обойма сальника; 6 — кольцо сальника; 7 — шлицевый вал; 8 — зубчатая 
муфта; 9 — уплотнительное кольцо зубчатой муфты; 10 — болт; 11 — обойма 
уплотнительного кольца зубчатой муфты
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Шлицевые концы вала 7 могут перемещаться по шлицам зуб-
чатых муфт 8, компенсируя возможные колебания одного моста 
относительно другого.
Шлицевые и зубчатые соединения межмостовых карданов сма-
зываются путем нагнетания смазки через масленки 3 (до появления 
сопротивления при нагнетании) ручным шприцем. смазку от вы-
текания предохраняют уплотнительные кольца 9, к которым под 
действием пружин 2 прижимаются зубчатые муфты 8.
для предохранения шлицев от задиров и попадания грязи на кар-
данных валах устанавливаются уплотнительные кольца 4.
6. Ведущие мосты
Ведущий мост (рис. 48 и 49) шасси состоит из центрального 
редуктора, двух полуосевых карданных валов, двух колесных плане-
тарных передач и поворотного устройства (для управляемых колес). 
центральный редуктор служит для передачи крутящего момента 
от раздаточной коробки на колеса ведущего моста.
Вопросы для самоконтроля
1. для чего предназначена гидромеханическая передача?
2. для чего предназначена демпферное соединение?
3. для чего предназначена повышающая передача?
4. для чего предназначена раздаточная коробка?






























































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































к ходовой части относятся поворотное устройство, ступицы 
колес, колеса и шины, система центральной накачки шин, подвеска 
и рама.
Поворотное устройство
поворотное устройство служит для поворота управляемых ко-
лес. к поворотному устройству относятся поворотный кулак, опора 
поворотного кулака, шарнир равных угловых скоростей.
на поворотном кулаке 27 (рис. 48) имеются два шипа, образу-
ющие шкворень. на этих шипах установлена опора поворотного 
кулака на двух игольчатых подшипниках и упорном шарикопод-
шипнике (вверху). на боковой поверхности поворотного кулака 
закреплен рычаг рулевой трапеции. опора 20 поворотного кулака 
имеет приливы с отверстиями для крепления рычагов подвески. 
во внутренней полости поворотного кулака размещен шарнир 
равных угловых скоростей.
в поворотном устройстве между регулировочным болтом 29, 
предназначенным для воспринятия массы колеса при преодолении 
препятствия, и нижним шипом поворотного кулака установлен 
осевой зазор 0,2–0,5 мм. после сборки поворотного устройства 
необходимо отрегулировать осевой зазор в указанных пределах.
в опоре поворотного кулака имеются два резьбовых отверстия, 
в одно из которых как на первом, так и на втором мосту ввернут 
глава 4
хОдОВая чаСть, кабины, ОПерение
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ограничительный болт, предназначенный для ограничения угла 
поворота ступицы внутреннего колеса. второе отверстие является 
технологическим.
ограничительные болты стопорятся болтами, которые зашплин-
тованы проволокой.
подшипники поворотного устройства смазываются через три 
масленки: одна находится на верхнем шипе поворотного кулака, 
вторая — на крышке стакана нижнего шипа и третья — на крышке 
опоры поворотного кулака.
Ступица колеса
ступица 34 (рис. 48) или 27 (рис. 49) колеса установлена на двух 
конических роликоподшипниках.
на наружной поверхности ступицы имеются бобышки, в ко-
торые запрессовываются разгрузочные втулки и устанавливаются 
болты для крепления обода колеса. с внутренней стороны на сту-
пице имеется центровочный поясок для посадки тормозного бара-
бана, который крепится к ступице болтами. рабочая поверхность 
тормозного барабана обрабатывается в сборе со ступицей, поэтому 
тормозные барабаны не взаимозаменяемы. в средней части ступицы 
имеется канал а, в который через стопорную пробку вворачивается 
переходник трубки центральной накачки шин.
Колеса и шины
на шасси установлены дисковые колеса с широкопрофильными 
шинами низкого давления.
в комплект колеса (рис. 50) входят разъемный обод колеса, со-
стоящий из внутренней и наружной половин, четыре опорных сектора, 
болты и гайки, стягивающие половины обода, камера с корпусом 
вентиля, ободная лента (флеп), удлинительная трубка вентиля, дета-
ли соединения трубки вентиля с корпусом вентиля и покрышка. во 
внутренней половине обода имеется паз для корпуса вентиля камеры.
на управляемые колеса устанавливаются шины с маркировкой 
«у» на боковине. Эти шины имеют ограниченный дисбаланс. за-
пасное колесо должно быть обеспечено такой же шиной и накачано 
до давления 0,8–1,0 кгс/см2.
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рис. 50. колесо:
1 — камера с вентилем; 2 — наружная половина обода; 3 — опорные секторы; 4 — 
гайка; 5 — болт; 6 — внутренняя половина обода; 7 — ободная лента (флеп); 8 — 
трубка вентиля; 9 — шайба муфты; 10 — резиновая муфта; 11 — соединительный 
ниппель; 12 — накидная гайка; 13 — корпус вентиля; 14 — покрышка
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для накачивания камеры запасного колеса и предотвращения 
утечки воздуха на трубку его вентиля установлено специальное 
приспособление. перед накачиванием камеры запасного колеса не-
обходимо убедиться в надежном болтовом креплении половин обода.
половины обода между собой крепятся гайками 4 и болтами 5 
через четыре опорных сектора 3. гайки завертываются до отказа, 
при этом фланцы половин обода должны касаться один другого.
колеса на ступице крепятся с помощью гаек на болтах, уста-
новленных в ступицу.
на боковой поверхности шины имеется стрелка, указывающая 
направление вращения шины при движении шасси вперед. 
Система регулирования давления воздуха в шинах
Шасси имеет систему регулирования давления воздуха в ши-
нах, которая позволяет регулировать давление в шинах из кабины 
водителя.
в систему входят кран 1, манометр 2, внутреннее уплотнение 
на цапфе колес, воздушный ресивер 3, шинные краны 7 и трубо-
проводы (рис. 51).
Кран системы установлен под полом кабины водителя. рукоятка 
рычага крана выведена в кабину.
в корпусе 3 (рис. 52) крана имеются три полости: А, Б и В. 
полость А постоянно находится под давлением воздуха, поступа-
ющего из ресивера накачки шин. ресивером служит полость трубы 
передней поперечины рамы. полость Б находится под давлением 
воздуха, находящегося в камерах колес. полость В постоянно со-
единена с атмосферой.
вилка 1 крана может занимать одно из трех положений: «на-
качка», «нейтральное» (среднее) и «выпуск воздуха из колес».
в положении вилки «накачка» клапан 7 отжат от седла, по-
лость А соединяется с полостью Б, и воздух из ресивера поступает 
в камеры колес. в положении вилки «выпуск воздуха из колес» 
клапан 7 разобщает полости А и Б, клапан 5 отжат от седла и по-































































































































































































































































































































































рис. 52. кран системы регулирования давления воздуха в шинах:
1 — вилка; 2 — шток; 3 — корпус; 4 — пружина; 5 — клапан; 6 — толкатель; 
7 — клапан; 8 — обратный клапан; А, Б, В — полости
при нейтральном положении вилки 
полости А, Б и В разъединены одна от 
другой и воздух через кран не проходит.
для слива конденсата из системы ре-
гулирования давления воздуха в шинах 
имеются два сливных крана, расположен-
ных в нижней части воздушного ресивера 
3 (рис. 51).
Шинные краны установлены на на-
ружной части рамы по одному против 
каждого колеса и служат для отключения 
системы регулирования давления возду-
ха в шинах от колеса. при повреждении 
камеры колеса или подводящего шланга 
к колесу необходимо повернуть пробку 2 
(рис. 53) шинного крана по ходу часовой 
стрелки до упора, т. е. отключить повреж-
денное колесо от системы.
рис. 53. Шинный кран:
1 — прижим; 2 — пробка; 
3  — болт; 4  — корпус; 
5 — втулка
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кран открыт при положении паза на торце пробки 2 параллель-
но оси болта 3 и закрыт при положении паза перпендикулярно оси 
болта 3.
внутреннее уплотнение (рис. 54) системы на цапфе колеса 
состоит из головки подвода воздуха и стопорной пробки 3 с экс-
центричным отверстием.
рис. 54. внутреннее уплотнение на цапфе:
1 — крышка головки; 2 — уплотнительное кольцо; 3 — стопорная пробка; 4 — 
корпус головки; 5 — цапфа; 6 — манжета; 7 — ступица; 8 — промежуточное 
кольцо; 9 — конусная оправка; 10 — обойма
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воздух из внутреннего уплотнения поступает по трубке в сту-
пице к запорному вентилю колеса, расположенному на наружной 
части ступицы колеса, и далее через болт 3 (рис. 55) по трубке 4 
к вентилю камеры колеса. в ступице 7 колеса (рис. 54) головка 
уплотнена двумя уплотнительными кольцами 2.
головка состоит из корпуса 4, двух крышек 1, двух обойм 10, 
четырех манжет и двух промежуточных колец 8. Манжеты образуют 
воздушную полость и предохраняют ее от проникновения смазки 
из подшипников ступицы.
рис. 55. запорный вентиль:
1 — колпачок; 2 — запорный вентиль; 3 — болт крепления удлинительной трубки 
вентиля; 4 — удлинительная трубка; 5 — ступица колеса; 6 — пружинное кольцо
для отключения колеса от центральной накачки служит запор-
ный вентиль 2 (рис. 55). при использовании системы центральной 
накачки шин запорный вентиль должен быть вывернут до упора 
в стопорный винт 6.
2. Подвеска
подвеска предназначена для обеспечения плавности хода, смяг-
чения динамических толчков и ударов, возникающих при движении 
шасси, и связывает колеса с рамой шасси. подвеска колес незави-
симая (индивидуальная), рычажно-торсионная.
направляющим устройством подвески является рычажный четы-
рехзвенник трапециевидного типа, обеспечивающий перемещение 
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колеса в вертикальной плоскости. упругим элементом подвески 
колес являются торсионные валы, по два торсионных вала на каждое 
колесо. расположение торсионных валов продольное.
рычаги 13 и 23 подвески (рис. 56) вильчатого типа воспринимают 
все усилия и моменты, передаваемые от колес к раме. с передними 
управляемыми колесами рычаги подвески соединены через опору 24 
поворотного кулака с помощью пальцев 10, а с задними неуправля-
емыми колесами — через стойку колеса также с помощью пальцев. 
палец от проворачивания стопорится в опоре (стойке) специальным 
клином 11, закрепленным гайкой. соединение рычагов подвески 
с пальцами выполнено на бронзовых втулках.
с рамой рычаги подвески соединены трубами 16 и 21 рычагов 
подвески и кронштейнами 22 подвески, приклепанными к раме. 
соединения выполнены на бронзовых втулках 15, запрессованных 
в кронштейны 22 подвески. для смазки бронзовых втулок преду-
смотрены масленки.
при установке комплектов верхних рычагов подвески необходи-
мо контролировать расположение головок стяжных болтов, которые 
всегда должны находиться со стороны амортизатора.
торсионные валы (верхний 19 и нижний 17) одним концом со-
единены с трубами 16 и 21 рычагов подвески.
другие шлицевые концы торсионных валов закреплены в заде-
лочных кронштейнах 6, присоединенных к опорным кронштейнам 
подвески.
Фиксация торсионных валов от продольных перемещений обе-
спечивается стопорной планкой 18 и болтом, который стопорится 
пластинчатой шайбой.
верхние торсионные валы меньшего диаметра, чем нижние. 
торсионные валы в процессе изготовления подвергаются техноло-
гической закрутке и маркируются в зависимости от того, в какую 
сторону закручиваются, выбиванием на торце головки большего 
диаметра букв «пр» (правая закрутка) или «л» (левая закрутка). 
валы с меткой «пр» устанавливаются на правые колеса передней 
подвески и на левые колеса задней подвески; валы с меткой «л» 

















































































































































































































































































































































для защиты торсионных валов от механических повреждений 
предусмотрены защитные трубы 5 и 14. защитные трубы прижаты 
через центрирующие вставки к заделочным кронштейнам и засто-
порены болтами, которые зашплинтованы.
в подвеске всех колес шасси установлены гидравлические 
амортизаторы телескопического типа.
нижняя головка амортизатора соединяется с рычагом 13 с по-
мощью пальца 5 (рис. 57) и шарнирного подшипника 26. верхняя 
головка амортизатора соединяется с кронштейном 4 (рис. 56) 
с помощью пальца, установленного в конусное гнездо головки 
кронштейна, и деталей, перечисленных для крепления нижней 
головки.
рис. 57. крепление нижней головки амортизатора:
1 — крышка; 2 — шарнирный подшипник; 3 — прокладка; 4 — опорная шайба; 
5 — палец крепления амортизатора; 6 — защитная втулка; 7 — нижняя головка 
амортизатора; 8 — гайка
опорная шайба конусной поверхностью отверстия устанавли-
вается на упорный конусный торец пальцев крепления.
крепление головок амортизатора обеспечивается надежной 
затяжкой гаек и их шплинтовкой. затяжкой гаек обеспечивается 
упор торца внутреннего кольца шарнирного подшипника в опорную 
поверхность пальца.
Ход колес вверх ограничивается кронштейном 4, в гнезде 
которого установлена резиновая буферная подушка, и опорными 
площадками верхних рычагов.
Ход колес вниз ограничивается опорными болтами 12, вверну-
тыми в кронштейн подвески.
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рис. 58. амортизатор:
1 — клин штока амортизатора; 2 — верхняя головка; 3 — грязесъемное кольцо; 
4 — гайка сальника амортизатора; 5 — регулировочная шайба сальника; 
6 — сальник; 7 — защитный кожух; 8 — внутренний цилиндр; 9 — клапан 
высокого давления; 10 — компенсационный клапан; 11 — нижняя головка; 
12 — пружина; 13 — седло клапана; 14 — нижняя крышка; 15 — клапан низкого 
давления; 16 — поршень; 17 — обратный клапан; 18 — наружный цилиндр; 
19 — направляющая; 20 — уплотнительное кольцо; 21 — кольцевая гайка; 
22 — стопорная шайба; 23 — шток амортизатора; А, Б, В — полости амортизатора
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Амортизаторы гидравлические, телескопического типа, дву-
стороннего действия, служат для гашения колебаний шасси, воз-
никающих при его движении.
амортизатор (рис. 58) состоит из двух цилиндров 8 и 18, соеди-
ненных между собой крышкой 14 и направляющей 19. во внутрен-
нем цилиндре 8 перемещается поршень 16, соединенный штоком 
23 с верхней головкой 2, с помощью которой амортизатор крепится 
к кронштейну рамы. с помощью нижней головки 11 амортизатор 
крепится к нижнему рычагу подвески. сальник 6 и уплотнительное 
кольцо 20 создают герметичность внутренней полости цилиндров 
амортизатора. защитный кожух 7 предохраняет шток амортизатора от 
попадания грязи на его поверхность, что улучшает работу сальника.
при наезде колеса на препятствие (ход сжатия) амортизаторная 
жидкость из полости А через обратный клапан 17 и клапан 15 низкого 
давления перетекает в полости Б и В. при перемещении колеса под 
действием силы упругости торсионов и собственной массы вниз (ход 
отбоя) жидкость из полости В через клапан 9 высокого давления и из 
полости Б через компенсационный клапан 10 перетекает в полость 
А. при ходе отбоя сопротивление амортизатора значительно выше, 
чем при ходе сжатия.
3. Рама
рама предназначена для монтажа узлов и агрегатов шасси 
и является несущим элементом, воспринимающим все усилия, 
действующие на шасси.
рама клепано-сварная, состоит из двух гнутых лонжеронов 
Z-образного профиля, внутри которых по всей длине приварено по 
два усилителя — верхний и нижний.
в местах крепления опорных кронштейнов подвески, крон-
штейнов рычагов подвески и передней части рамы устанавливаются 
поперечины трубчатого сечения, соединяющие лонжероны рамы 
между собой. для разгрузки нижних поперечин рамы в зоне опорных 
кронштейнов подвески и кронштейнов рычагов подвески установ-
лены усиливающие листы, приклепанные к приливам кронштейнов 
поперечин и кронштейнов подвески.
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поперечины рамы состоят из литых кронштейнов, связанных 
между собой трубами соответствующей длины посредством сварки.
внутренняя полость трубы передней поперечины служит воз-
душным ресивером пневматического оборудования шасси.
в задней и передней частях рамы расположены тягово-сцепные 
устройства, в задней части рамы шасси 543 — буксирные крюки.
спереди к кронштейнам передней поперечины крепится на 
болтах бампер.




на шасси 543 и 543а установлены две двухместные двухдверные 
кабины закрытого типа, смонтированные с левой и правой сторон 
двигателя.
на шасси 543М кабина одна, левая, в которой установлены все 
органы управления и контрольно-измерительные приборы.
левая кабина крепится к передней балке шарнирно на двух крон-
штейнах с резиновыми амортизаторами, к задней — шарнирно на 
одном кронштейне с резиновыми амортизаторами. в задней части 
кабин установлено одно мягкое быстросъемное сиденье. 
в средней части кабины установлено сиденье водителя. подушка 
и спинка сиденья водителя изготовлены из губчатой резины, обтяну-
той автобимом, и крепятся к остову. сиденье водителя регулируется 
в продольном направлении механизмом салазкового типа и фикси-
руется с левой стороны. Жесткость подвески сиденья регулируется 
в зависимости от массы водителя путем закрутки торсиона ключом 
на 19 мм у спинки справа.
одновременно можно изменять наклон спинки, предварительно 
нажимая на фиксатор справа или слева от нее.
в кабине шасси 543М под задним сиденьем предусмотрено ме-
сто для закрепления аптечки, на правой стенке кабины установлен 
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аппарат № 1 переговорного устройства, и панель приборов допол-
нена переключателем бцн и предохранителем р-123.
правая кабина опрокидывается вперед для возможности до-
ступа к двигателю; передняя часть крепится шарнирно на двух 
кронштейнах к передней балке крепления. задней частью кабина 
опирается на две подушки и фиксируется от самоопрокидывания 
запорным механизмом. для опрокидывания кабины ручку запорного 
механизма следует поднять вверх и вывести из зацепления крюки 
запорного механизма и ограничителя самоопрокидывания кабины. 
перед подъемом правой кабины необходимо очистить ее от грязи.
кабина опрокидывается цилиндрической пружиной, установ-
ленной под кабиной. в опрокинутом состоянии кабина фиксируется 
упором — ограничителем кабины.
в кабине установлены два мягких быстросъемных сиденья, рас-
положенные одно за другим, и предусмотрены места для крепления 
радиостанции, аптечки и бачков для питьевой воды. конструкция 
сидений допускает образование спального места путем откидыва-
ния спинки переднего сиденья, для этого нужно вывернуть с левой 
и правой сторон сиденья два винта-барашка, повернуть спинку 
в горизонтальное положение и зафиксировать теми же винтами.
двери кабины оборудованы внутренними замками и тремя 
дополнительными поджимами, используемыми при работе филь-
тровентиляционной установки. двери имеют двойные уплотнения 
и откидываемые наружу стекла в специальных рамах.
в передней части обеих кабин установлены панели контрольно-
измерительных приборов.
отопление кабин и обдув ветровых стекол для предохранения 
их от запотевания и обмерзания осуществляются отопителями, 
установленными под панелями приборов.
отопители в систему охлаждения двигателя включаются кра-
нами, установленными на трубе, подводящей охлаждающую жид-
кость к радиатору двигателя. воздух в отопитель поступает через 
вентиляционный люк, расположенный на передней стенке кабины. 
крышка люка открывается при поднятии вверх рычага, установлен-
ного сбоку отопителя. на каждом ветровом стекле установлено по 
одному стеклоочистителю и вентилятору обдува стекол.
128
в передней части кабины установлены солнцезащитные ко-
зырьки, при опускании или подъеме которых необходимо отводить 
в сторону вентиляторы обдува стекол.
на передних наружных сторонах кабин установлены фары, а на 
стойках ветровых стекол — зеркала заднего вида.
в задней стенке кабин имеются отверстия, которые предусмотре-
ны для подключения фильтровентиляционной установки. кабины 
оборудованы клапанами сброса давления.
размещение органов управления и контрольно-измерительных 
приборов показано для левой кабины на рис. 59 и на рис. 60.
в кабинах на внутренних стенках установлены стеклоомыватели, 
состоящие из бачка и насоса с электродвигателем. насос соединен 
пластиковым шлангом с жиклером, расположенным с наружной 
стороны ветрового стекла кабины. выключатели стеклоомывателей 
расположены на панелях приборов.
Водяной отопитель кабины
отопитель предназначен для отопления кабин шасси и предотвра-
щения замерзания ветровых стекол кабин в зимнее время. отопитель 
состоит из трубчато-пластинчатого радиатора 2 (рис. 61), помещен-
ного в кожухе 7, электродвигателя 6 с вентилятором 5, подводящего 
и отводящего трубопроводов, которые через краник, расположенный 
на подводящей трубе радиатора двигателя, соединяют радиатор ото-
пителя с системой охлаждения двигателя. для слива охлаждающей 
жидкости имеется сливной кран 3, расположенный под кабиной.
резиновым уплотнителем отопитель соединен с патрубком 
9 обдува ветрового стекла, на корпусе вентилятора имеются две 
крышки 4.
воздух для прогрева в отопитель поступает или снаружи через 
вентиляционный люк, крышка которого открывается рычагом 7, 
или непосредственно из кабины (рециркуляция) через отверстия 
в верхней панели кожуха вентиляционного люка. в последнем слу-
чае крышка вентиляционного люка должна быть закрыта, а верхняя 
крышка 8, связанная с рычагом 7, — открыта (рычаг 7 должен на-
ходиться в крайнем нижнем положении).
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рис. 59. левая кабина:
1 — заливная горловина бачка подпедального цилиндра; 2 — рычаг крана 
регулирования давления воздуха в шинах; 3 — кнопка пневматического сигнала; 
4 — ножной переключатель света; 5 — тормозная педаль; 6 — педаль подачи топлива; 
7 — рычаг стояночного тормоза; 8 — кран управления раздаточной коробкой; 9 — 
зеркало заднего вида; 10 — рулевое колесо; 11 — переключатель указателя поворота; 
12 — рукоятка привода механизма управления планетарной коробкой передач; 
13 — рукоятка ручного привода подачи топлива; 14 — ручка жалюзи радиатора; 
15 — щиток управления подогревателем; 16 — манометр системы регулирования 
давления воздуха в шинах; 17 — фара-искатель; 18 — дополнительный тормозной 
кран; 19 — выключатели фары-искателя, электромагнитных муфт, внешнего 
источника электроэнергии и обдува аккумуляторных батарей; 20 — напоромер; 
21 — аппарат № 3 переговорного устройства; 22 — перепускной кран-редуктор 
системы воздушного пуска с манометром; 23 — рукоятка привода ручного 
топливоподкачивающего насоса; 24 — сиденье водителя; 25 — рукоятка 
топливораспределительного крана; 26 — баллоны воздушного пуска; 27 — кран 
пневматического управления отбором мощности; 28 — рычаг отключения гМп 
от двигателя; 29 — заднее сиденье
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рис. 60. панель приборов левой кабины:
30 — панель приборов; 31 — центральный переключатель света; 32 — переключатель 
указателя уровня топлива в топливных баках; 33 — кнопка электрического 
сигнала; 34 — предохранитель датчика спидометра: 35 — переключатель датчиков 
температуры охлаждающей жидкости двигателя «левый блок — правый блок»; 36, 
38, 40, 42 — термобиметаллические кнопочные предохранители (цепи, защищаемые 
предохранителями, указаны на табличке, расположенной на правой стенке кабины); 
37 — выключатель противотуманных фар: 39 — выключатель подкузовной 
подсветки; 41 — выключатель вентилятора; 43 — выключатель плафона кабины; 
44 — выключатель электродвигателя маслозакачивающего насоса; 45 — выключатель 
контактора «массы»; 46 — кнопка включения стартера; 47 — контрольная 
лампа «дальний свет»: 48 — контрольная лампа падения главного давления; 
49 — кнопка разблокировки гидротрансформатора; 50 — кнопка блокировки 
гидротрансформатора: 51 — контрольная лампа блокировки гидротрансформатора; 
52 — контрольная лампа указателя поворота; 53 — контрольная лампа давления 
масла в компрессоре; 54 — контрольная лампа включения раздаточной коробки: 
55 — спидометр; 56 — манометр давления воздуха в пневмосистеме; 57 — тахометр 
двигателя; 58 — термометр температуры охлаждающей жидкости на выходе из 
двигателя; 59 — манометр давления масла в системе смазки двигателя; 60 — 
термометр температуры масла в системе смазки двигателя; 61 — манометр давления 
масла в системе смазки планетарной коробки передач; 62 — вольтамперметр; 
63 — выключатель отопителя; 64 — предохранитель реле-прерывателя указателя 
поворотов; 65 — указатель уровня топлива; 66 — выключатель стеклоомывателя; 
67 — термометр температуры масла на выходе из планетарной коробки передач; 68 — 
манометр давления масла в бустерах планетарной коробки передач; 69 — термометр 
температуры масла в гидротрансформаторе; 70 — манометр давления масла на выходе 
из гидротрансформатора; 71 — счетчик моточасов; 72 — штепсельная розетка; 
73 — контрольная лампа стояночного тормоза
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рециркуляция осуществляет-
ся при необходимости интенсив-
ного подогрева воздуха в кабине 
при обычной эксплуатации шас-
си и с использованием фильтро-
вентиляционной установки.
конструктивно отопители 
обеих кабин одинаковы и работа-
ют независимо один от другого.
для включения отопителя 
необходимо:
— открыть кран на подводя-
щей трубе радиатора двигателя 
(рекомендуется в зимний период 
эксплуатации держать кран по-
стоянно открытым);
— установить крышку венти-
ляционного люка в нужное поло-
жение; при эксплуатации шасси 
с применением Фву крышка 
вентиляционного люка должна 
быть плотно закрыта;
— включить электродвига-
тель отопителя выключателем, 
расположенным на панели при-
боров;
— установить крышки вен-
тилятора в нужное положение.
5. Оперение
оперение шасси 543 и 543а состоит из капота двигателя, кры-
льев (брызговиков) и кожухов, закрывающих агрегаты, располо-
женные на крыльях.
рис. 61. водяной отопитель 
кабины:
1 — кожух радиатора; 2 — радиатор 
отопителя ;  3  — сливной  кран ; 
4 — нижняя крышка; 5 — вентилятор 
отопителя;6  — электродвигатель 
вентилятора; 7 — рычаг крышки люка; 
8 — верхняя крышка; 9 — патрубок 
обдува ветрового стекла
капот двигателя состоит из решетчатой облицовки радиатора, 
закрываемой в зимнее время утеплителем радиатора, и трех верхних 
панелей.
передняя верхняя панель на петлях, открывающаяся для обслу-
живания привода вентиляторов, имеет люк для заливки охлажда-
ющей жидкости в расширительный бачок радиатора, а две другие, 
съемные, предназначены для обслуживания агрегатов двигателя. 
все агрегаты, расположенные на горизонтальных крыльях, за-
крываются специальными капотами (кожухами), которые крепятся 
к горизонтальным крыльям.
наклонные брызговики быстросъемные.
на шасси 543М горизонтальные крылья отсутствуют. агрегаты, 
расположенные на подрамнике с правой стороны шасси, закрыва-
ются специальными кожухами.
Вопросы для самоконтроля
1. Что входит в состав ходовой части?
2. Что входит в систему регулирования давления воздуха в ши-
нах?
3. Что входит в комплект колеса?
4. для чего предназначена подвеска?
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1. Рулевое управление
Назначение и устройство рулевого управления
рулевое управление предназначено для придания нужного на-
правления шасси при движении и состоит из механизмов рулевого 
управления, механического привода рулевого управления и системы 
усилителей.
управляемыми являются колеса первого и второго передних 
мостов.
Механизмы рулевого управления
Механизмы рулевого управления предназначены для приведения 
в действие рулевого управления. к ним относятся редуктор 1 (рис. 62) 
с рулевой колонкой и рулевым колесом 2 и рулевой механизм 4.
Редуктор рулевого управления (рис. 63) передает усилие, 
приложенное к рулевому колесу через карданный вал, на рулевой 
механизм, изменяет направление передаваемого усилия под углом 
90° и незначительно увеличивает его за счет передаточного отно-
шения конической пары редуктора.
редуктор расположен слева по ходу шасси и крепится под по-
лом левой кабины кронштейном 5, к которому приварена труба 4 
рулевой колонки. внутри трубы проходит ведущий вал 6 редуктора. 
на шлицах вала посажена ведущая коническая шестерня 7, заце-
















































































































































































































































































































































































































































































































































































































ведущий и ведомый валы установлены на конических ролико-
подшипниках 12, 8 и 11. в картере 10 редуктора имеются заливное 
и сливное отверстия, закрываемые пробками 1 и 3.
рулевой механизм (рис. 64) передает усилие от редуктора руля 
на сошку и увеличивает его, что облегчает управление шасси. 
от редуктора руля вращение передается на винт 14, который 
установлен в картере 11 на двух подшипниках 13. винт заставляет 
перемещаться гайку-рейку 12, на одной стороне которой нарезаны 
зубья в виде рейки, зацепляющиеся с зубьями сектора вала 9 рулевой 
рис. 63. редуктор рулевого управления:
а — вид спереди; б — вид сбоку в разрезе; 1 — пробка заливного отверстия; 
2 — заливная горловина; 3 — пробка сливного отверстия; 4 — труба рулевой 
колонки; 5 — кронштейн редуктора; 6 — ведущий вал; 7 — ведущая шестерня; 8, 
11 — конические роликоподшипники вала-шестерни; 9 — ведомый вал-шестерня; 
10 — картер редуктора; 12 — коническое роликоподшипники ведущего вала
а б
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рис. 64. рулевой механизм:
1 — колпачок регулировочного винта; 2 — контргайка; 3 — регулировочный винт; 
4 — пробка галивного отверстия; 5 — пробка контрольного отверстия; 6 — шарики; 
7 — пробка сливного отверстия; 8 — игольчатый подшипник; 9 — вал рулевой сошки; 
10 — направляющие трубки; 11 — картер рулевого механизма; 12 — гайка-рейка; 
13 — конический роликоподшипник; 14 — винт
сошки. сектор рулевого механизма установлен в картере на трех 
игольчатых подшипниках 8. для регулировки зазора в зацеплении 
пары гайка — сектор зубья сектора выполнены наклонными. для 
уменьшения трения в рулевом механизме и создания определенного 
осевого зазора между винтом и гайкой помещены шарики.
выходные концы нарезки гайки замыкаются двумя направля-
ющими трубками 10, также заполненными шариками 6. трубки 
разделяют винтовую канавку на два замкнутых ручья, образующих 
независимые винтовые дорожки для шариков. при вращении вин-
та 14 шарики, находящиеся между винтом и гайкой, перемещаются 
в зависимости от направления вращения к одному из торцов гайки 
и по трубкам возвращаются обратно.
для правильной установки сошки на вал на торце резьбового 
конца вала 9 имеется метка. такая же метка нанесена на наружную 
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поверхность бобышки рулевой сошки. после установки сошки на 
вал указанные метки должны совпадать.
рулевой механизм крепится с наружной стороны левого лон-
жерона рамы. на картере рулевого механизма имеются сливное 
и заливное отверстия, закрываемые пробками 7 и 4, и отверстие для 
контроля за уровнем смазки, закрываемое пробкой 5.
Механический привод рулевого управления
Механический привод рулевого управления служит для удер-
жания колес в заданном направлении, согласованной работы всех 
управляемых колес и усилителей и возможности управления шасси 
при его буксировке в случае выхода из строя двигателя.
он состоит из рулевой сошки 3 (рис. 62), тяги-распределителя 
29, двуплечего рычага 6, рычагов 12, 20, 14, 21, 27 привода трапеций 
первого и второго мостов, рычагов 25, 10, 24, 16 рулевых трапеций, 
поперечных тяг 11 и 19 трапеций, боковых тяг 9, 17, 26, 23 рулевых 
трапеций, продольных тяг 7, 13, 15 и 28, маятниковых рычагов 8 и 18.
Система усилителей
система усилителей (рис. 65) предназначена для облегчения 
управления шасси.
в систему усилителей входят распределитель 1, усилитель 2 
первого моста, усилитель 3 второго моста, насос 6 системы усили-
телей, предохранительный клапан 5, масляный бак 7, трубопроводы 
и шланги.
Распределитель регулирует направление потока рабочей жид-
кости, нагнетаемой насосом 6, в соответствующие полости усили-
телей 2 и 3 в зависимости от направления поворота. распределитель 
состоит из корпуса 6 (рис. 66), золотника 7, шарового пальца 2, 
помещенного между сферическими поверхностями сухарей 9, 
установленных в стакане 3.
сухари сжимаются пружиной 10 и закреплены пробкой 11. 
пробка в установленном положении фиксируется винтом 1. стакан 






































































































































































































































































































































с помощью стяжного болта 5 и гайки. в корпусе золотник уплотнен 
уплотнительными кольцами. 
в корпусе распределителя установлен шариковый клапан, по-
зволяющий соединять полости цилиндров усилителей во время 
поворота управляемых колес шасси при неработающем насосе, что 
облегчает управление шасси при отсутствии подачи масла в систему.
в корпусе распределителя выполнены каналы и проточки для 
подвода рабочей жидкости и направления ее в соответствующие 
полости усилителей.
Усилитель (рис. 67) преобразует энергию жидкости в меха-
ническую энергию, затрачиваемую на облегчение поворота колес.
усилитель первого моста крепится шарнирно к кронштейну 
с внутренней стороны боковой полки левого лонжерона; усилитель 
второго моста соединяется с рычагом рулевой трапеции.
усилитель представляет собой цилиндр 3, торцы которого за-
крыты крышками 2 и 6. внутри цилиндра помещен поршень 4 
с уплотнительными кольцами 5. поршень закреплен на конце 
штока 9 гайкой 10. на противоположный конец штока на резьбе 
навернут наконечник с шаровым пальцем 8. наконечник закреплен 
на штоке стяжным болтом. рабочие полости усилителя уплотнены 
резиновыми кольцами, а для предохранения от пыли и грязи шток 
защищен чехлом.
Шаровые пальцы 1 и 8 установлены в сухарях, которые прижи-
маются к сферической поверхности пальцев пружинами и гайками.
цилиндр усилителя первого моста соединяется с рычагом руле-
вой трапеции, а второго моста шарнирно прикреплен к кронштейну 
с наружной стороны левого лонжерона. 
Насос системы усилителей предназначен для подачи рабочей 
жидкости в гидравлическую систему и обеспечения ее циркуляции. 
он установлен на картере повышающей передачи справа сзади по 
ходу шасси.
насос шестеренчатый левого вращения, приводится в действие 
валом привода насоса.
в корпусе 5 (рис. 68) имеются два ступенчатых глухих отверстия 
для размещения шестерен 1 и 7 втулок 6 и 8. втулки служат опорами 









































































































расположение втулок (разворот) при сборке определяется направля-
ющей проволочкой. корпус закрыт крышкой 10, которая соединена 
с ним с помощью болтов 9. крышка имеет центрирующий выступ 
для соосного монтажа вала насоса с приводным валом и отверстия 
для монтажных болтов. для предотвращения утечки масла по стыку 
корпуса и крышки по контуру корпуса уложено кольцо из маслостой-
кой резины. в крышке насоса установлен сальник 3, предотвраща-
ющий утечку масла по хвостовику ведущего вала насоса.
на корпусе уплотнения вала привода насоса усилителей ру-
левого управления имеется контрольное отверстие, закрываемое 
пробкой 12 (рис. 43), предназначенное для проверки исправности 
сальника 3 (рис. 68).
рис. 68. насос:
1 — ведущая шестерня; 2 — стопорное кольцо; 3 — сальник; 4 — уплотнительное 
кольцо; 5 — корпус насоса; 6, 8 — втулки; 7 — ведомая шестерня; 9 — болт; 
10 — крышка насоса
втулки 6 и 8 насоса имеют ступенчатую форму. по большему 
диаметру втулки сопрягаются с отверстиями в корпусе, по мало-
му — с отверстиями в крышке. для уплотнения зазоров между со-
прягающимися поверхностями втулок 6 и 8 и крышки 10 поставлены 
резиновые кольца 4.
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торцовые зазоры в насосе выбираются автоматически и оста-
ются в пределах толщины масляного слоя, зависящего от вязкости 
масла и результирующего удельного давления. 
для замены изношенных резиновых уплотнительных колец 
и сальника необходимо снять крышку 10, предварительно отвер-
нув болты 9. сальник 3 выпрессовывать из крышки при снятом 
стопорном кольце 2. перед установкой нового сальника в крышку 
его поверхность должна быть смазана маслом.
Предохранительный клапан 5 (рис. 65) служит для ограниче-
ния давления рабочей жидкости в гидравлической системе рулевого 
управления и установлен с внутренней стороны левого лонжерона.
при превышении давления, на которое отрегулирована пружи-
на предохранительного клапана, клапан открывается и соединяет 
нагнетательную полость в корпусе клапана со сливным каналом.
предохранительный клапан отрегулирован и запломбирован на 
заводе-изготовителе и регулировке при эксплуатации не подлежит.
Масляный бак установлен на крыле с правой стороны шасси.
на маслозаливной горловине бака установлена пробка с филь-
трующим элементом, сообщающая бак с атмосферой в случае из-
быточного давления и при разрежении. в маслозаливной горловине 
бака установлен сетчатый фильтр.
на масляном баке имеется маслоизмерительный стержень с дву-
мя метками. верхняя метка определяет максимальный уровень масла 
в баке, нижняя — минимально допустимый.
в корпусе бака имеется сетчатый маслозаборник.
к масляному баку подведен сливной шланг от предохранитель-
ного клапана и всасывающий — от насоса.
Работа рулевого управления
система рулевого управления позволяет управлять шасси с до-
статочной легкостью.
распределитель направляет поток жидкости, поступающий 
от насоса в силовые цилиндры.
при работающем насосе жидкость постоянно циркулирует по 
замкнутому кругу: насос — распределитель — бак — насос.
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при прямолинейном движении шасси при нейтральном поло-
жении золотника жидкость подается насосом по нагнетательному 
трубопроводу в крайние кольцевые полости распределителя и через 
щели между золотником и корпусом И (рис. 66) М, Н и П попадает 
в сливную полость, сливной трубопровод и в бак.
при повороте рулевого колеса влево или вправо усилие через ре-
дуктор, карданный вал, рулевой механизм передается на сошку, кото-
рая, поворачиваясь, перемещает золотник в сторону от нейтрального 
положения на величину А или Б. перемещаясь, золотник своими 
кромками перекрывает щели М и И (при повороте рулевого колеса 
вправо) или П и Н (при повороте рулевого колеса влево), разобщая 
нагнетательные и сливную полости в корпусе распределителя. ра-
бочая жидкость из нагнетательного канала попадает через полости 
Ж и К в соответствующие полости усилителей рулевого управления, 
перемещая цилиндр относительно поршня для усилителя первого 
моста и поршень относительно цилиндра для усилителя второго 
моста. движение цилиндра и поршня через систему рычагов и тяг 
передается управляемым колесам.
давление жидкости в рабочих полостях цилиндров усилите-
лей увеличивается с повышением сопротивления повороту колес. 
одновременно через каналы Е и Л в золотнике давление жидкости 
передается соответственно в реактивные камеры В и Д, создавая 
усилие, стремящееся вернуть золотник в нейтральное положение. 
Это усилие через рулевой механизм передается на рулевое колесо 
и создает у водителя «чувство дороги», т. е. ощущение произво-
димого поворота.
при прекращении поворота рулевого колеса золотник останав-
ливается, его корпус надвигается на золотник и устанавливается 
в нейтральное положение, прекращая тем самым поворот управля-
емых колес шасси.
2. Тормоза
Шасси имеет две независимые одна от другой системы тормо-
зов: рабочую (колесный тормоз с пневмогидравлическим приводом, 
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действующим на все колеса) и стояночную (ленточный тормоз, 
действующий на трансмиссию).
Колесный тормоз
рабочая тормозная система предназначена для управления ско-
ростью автотранспортного средства и его остановки с необходимой 
эффективностью.
Рабочая тормозная система колесного шасси МАЗ-543 со-
стоит из тормозных механизмов; тормозного привода.
источником энергии является компрессор с регулятором дав-
ления. 
Тормозной механизм предназначен для создания искусствен-
ного сопротивления движению. на шасси Маз-543 установлено 
восемь тормозных механизмов.
Характеристика: колесный, колодочный, барабанного типа 
с внутренним расположением колодок и совмещенными осями 
колодками.
тормозной механизм (рис. 69) состоит из суппорта 1; тормозного 
барабана (рис. 48) 14; двух колодок с накладками 3; двух осей ко-
лодок 5; двух стяжных пружин 4; рабочего (колесного) тормозного 
цилиндра 2; защитного диска (рис. 48) 16.
суппорт — стальная отливка специальной формы — устанав-
ливается шлицами на цапфе колеса. тормозные колодки чугунные, 
с закрепленными с помощью болтов тормозными накладками, 
опираются в нижней части на цилиндрические оси, установленные 
в суппорте, а в верхней части — на регулировочные винты рабочего 
тормозного цилиндра, который закреплен в суппорте.
в исходном положении тормозные колодки удерживаются двумя 
стяжными пружинами.
тормозной барабан чугунный, крепится с помощью болтов 
к ступице колеса. 
рабочий цилиндр двухстороннего действия.
цилиндр одинарный, двухсторонний.
в поршни устанавливаются регулировочные винты с гайками.
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рис. 69. колесный тормоз:
1 — суппорт тормоза; 2 — колесный цилиндр рабочей тормозной системы; 
3 — тормозная колодка с накладкой; 4 — стяжная пружина; 5 — ось тормозной 
колодки
на корпусе цилиндра установлена пластинчатая пружина для 
фиксации гаек регулировочных устройств.
защитный диск предотвращает попадание в тормозной механизм 
грязи, состоит из двух стальных штампованных половин, закреплен-
ных на суппорте болтами.
Тормозной привод обеспечивает передачу энергии от источника 
к тормозному механизму и управление этой энергией в процессе 
передачи с целью осуществления торможения с требуемой эффек-
тивностью.
Характеристика: смешанный, пневмогидравлический (ис-
пользуется два различных рабочих тела — жидкость и сжатый 
воздух, но гидравлическая часть используется дважды: поэтому 
привод по пути передачи энергии можно назвать гидропневмаги-
дравлическим).
состоит из пневматической части и гидравлической части.
гидравлическая часть привода, в свою очередь, состоит из при-
вода тормозного крана и привода тормозных механизмов.
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Пневмогидравлический привод колесных тормозов шасси 
состоит из следующих узлов: компрессора 4 (рис. 51), влагомасло-
отделителя 9, регулятора давления 5, предохранительного клапана 6, 
гидравлического подпедального цилиндра 18, тормозного крана 15, 
двух главных тормозных цилиндров 12 и 13, колесных цилиндров 8, 
дополнительного тормозного крана 16, клапана переключения 10, 
двух воздушных ресиверов 14, обратного клапана 11, шлангов, тру-
бопроводов, манометра давления тормозной системы 20.
Компрессор при работе двигателя нагнетает воздух в воздушные 
ресиверы пневмооборудования шасси, обеспечивая работу ножных 
тормозов, системы регулирования давления воздуха в шинах, систем 
управления раздаточной коробкой и коробкой отбора мощности.
компрессор двухцилиндровый, жидкостного охлаждения, уста-
новлен на кронштейне в передней части правого лонжерона рамы 
и крепится к нему болтами.
Влагомаслоотделитель предназначен для очистки воздуха от 
влаги и масла. установлен на правом лонжероне рамы перед воз-
душными баллонами. 
Регулятор давления автоматически поддерживает давление 
воздуха, нагнетаемого компрессором в воздушные ресиверы, в уста-
новленных пределах. он устанавливается на правой стороне балки 
капота над двигателем.
Предохранительный клапан предназначен для предохранения 
системы от чрезмерного повышения давления воздуха в случае не-
исправности регулятора давления.
Воздушные ресиверы. на шасси установлены два воздушных 
ресивера тормозной системы. воздушные ресиверы пред назначены 
для создания запаса сжатого воздуха. для слива конденсата в ниж-
ней части ресиверов имеются краники. оба ресивера установлены 
в средней части между лонжеронами.
ресивер, установленный на левом лонжероне, предназначен 
для обеспечения левого гтц. ресивер, установленный на правом 
лонжероне, — для обеспечения правого гтц.
Кран отбора воздуха. кран предназначен для отбора воздуха 
через шланг для накачивания шин и установлен на левом лонжероне 
снаружи, за третьим мостом. отверстие для подсоединения шланга 
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должно быть постоянно закрыто колпачковой гайкой (если нет от-
бора воздуха) во избежание засорения крана.
Подпедальный цилиндр тормоза предназначен для дистан-
ционного управления тормозным краном, расположен под левой 
кабиной.
Главный тормозной цилиндр поршневого типа представляет 
собой пневмогидравлический усилитель, который за счет разности 
диаметров поршней воздушного и гидравлического отсеков создает 
в цилиндрах колесных тормозов высокое давление тормозной жид-
кости, обеспечивающее необходимое разжимное усилие на колодках 
колесного тормозного механизма.
на шасси установлены два гтц, один из которых (установлен-
ный на левом лонжероне) предназначен для затормаживания колес 
первого и второго мостов, второй — для затормаживания колес 
третьего и четвертого мостов.
Колесный цилиндр предназначен для передачи необходимого 
усилия на колодки колесного тормоза.
Дополнительный тормозной кран предназначен для заторма-
живания колес задней тележки.
Клапан переключения. воздух из воздушных ресиверов по-
ступает к главному тормозному цилиндру через дополнительный 
тормозной кран и клапан переключения. клапан переключения слу-
жит для автоматического отключения тормозного крана от главного 
тормозного цилиндра в момент затормаживания дополнительным 
тормозным краном и для автоматического соединения тормозного 
крана с главным тормозным цилиндром в случае затормаживания 
шасси ножным тормозом.
Предохранитель против замерзания предназначен для защиты 
аппаратов пневматической системы от замерзания.
Работа пневмогидравлического привода. при нажатии на 
педаль 19 (рис. 51) жидкость под давлением перетекает из под-
педального цилиндра 18 в гидравлический цилиндр тормозного 
крана 15 и, перемещая поршень, передает усилие через пружину 
на пневматический поршень тормозного крана.
Шток тормозного крана, воздействуя на клапан, прекра щает со-
общение тормозной системы шасси с атмосферой, при этом сжатый 
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воздух из ресивера 14 поступает в полость тормозного крана, а затем 
в главные тормозные цилиндры 12 и 13.
под действием сжатого воздуха поршни воздушного отсека 
главного тормозного цилиндра перемещаются, воздействуя через 
шток на поршень гидравлического отсека.
Жидкость из гидравлического отсека главного тормозного ци-
линдра поступает по трубопроводам в колесные тормозные цилин-
дры. под действием жидкости, подаваемой под давлением, поршни 
колесного тормозного цилиндра раздвигаются и воздействуют через 
регулировочные винты на тормозные колодки колесного тормоза, 
прижимая их к тормозному барабану. таким образом происходит 
затормаживание шасси.
правый главный тормозной и колесные цилиндры задней тележ-
ки работают как при торможении колесным тормозом, так и при 
торможении дополнительным тормозным краном.
при включении дополнительного тормозного крана воздух из 
воздушных ресиверов через дополнительный тормозной кран посту-
пает к клапану переключения. от клапана переключения воздух по-
ступает в воздушный отсек правого главного тормозного цилиндра.
Стояночный тормоз
стояночный тормоз действует на трансмиссию непосредственно 
механически и предназначен для затормаживания шасси на стоянках. 
пользоваться им при движении шасси запрещается, за исключени-
ем аварийных случаев (при отказе колесных тормозов).
в комплект стояночного тормоза (рис. 70) входят суппорт, кото-
рый одновременно является опорой передней подвески раздаточной 
коробки, тормозной барабан и тормозная лента с регулировочным 
устройством.
суппорт стояночного тормоза закреплен на картере раздаточной 
коробки спереди, тормозной барабан — на переднем фланце раз-
даточной коробки.
при затяжке рычага стояночного тормоза усилие через систему 
тяг и рычагов передается на нажимной кулак, который, поворачива-
ясь, тянет вверх стяжку ленты тормоза. при этом стяжка передает 
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усилие на нижний наконечник ленты, вследствие чего выбирается 
зазор между барабаном и лентой в нижней части тормоза.
нажимной кулак, вращаясь, действует на верхний наконечник 
ленты стояночного тормоза, прижимая его к тормозному барабану. 
таким образом происходит затормаживание трансмиссии шасси.
рис. 70. стояночный тормоз:
1 — установочный болт; 2, 5 — контргайки; 3 — болт; 4 — гайка стяжки верхней 
ветви тормозной ленты; 6 — стяжка тормозной ленты
для контроля положения рычага стояночного тормоза на пане-
ли приборов имеется контрольная лампа, которая должна гореть 
в крайнем верхнем положении рычага и не должна гореть в крайнем 
нижнем. Момент загорания лампы безразличен.
при длительных стоянках и на уклонах для надежного удержа-
ния шасси необходимо пользоваться дополнительным стояночным 
тормозом в дополнение к стояночному тормозу.
Вопросы для самоконтроля
1. для чего предназначены механизмы рулевого управления?
2. для чего предназначен механический привод рулевого управ-
ления?
3. для чего предназначена система усилителей?
4. Что входит в комплект стояночного тормоза?
5. Что входит в состав рабочей тормозной системы?
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1. Общие сведения
Электрооборудование шасси включает источники электрической 
энергии, потребители электрической энергии, контрольно-измери-
тельные приборы, вспомогательную аппаратуру и провода.
К источникам электрической энергии относятся аккумуля-
торные батареи и генератор.
Потребителями электроэнергии являются стартер; электро-
двигатели стеклоочистителей, отопителей и вентиляторов кабин, 
фильтровентиляционной установки, вентилятора обдува акку-
муляторных батарей, электромаслозакачивающего насоса и по-
догревателя; электроклапан и запальная свеча подогревателя; 
электромагнитные муфты вентиляторов; соленоиды механизма 
блокировки гидротрансформатора; контрольно-измерительные при-
боры; электросигнал; приборы освещения и сигнализации; аппараты 
переговорного устройства.
К контрольно-измерительным приборам относятся термо-
метры, манометры, вольтамперметр, тахометр, спидометр, счетчик 
моточасов, указатель уровня топлива в баках.
К вспомогательной аппаратуре относятся дистанционные 
выключатели стартера и батарей (контакторы «массы») и электро-
арматура (кнопки, выключатели, переключатели, предохранители, 
переходные колодки, штепсельные разъемы, фильтр радиопомех, 
конденсаторы, розетка для подключения подогревателя двигателя 




внешнего пуска двигателя, контактор и электромагнит включения 
фильтровентиляционной установки).
Электросеть шасси выполнена по однопроводной системе.
вторым проводом на шасси является рама. отрицательные вы-
воды всех источников и потребителей тока через коммутационную 
аппаратуру или непосредственно соединены с рамой шасси.
отрицательный вывод аккумуляторных батарей присоединен 
к раме через контактор «массы», поэтому все потребители электро-
энергии от аккумуляторных батарей работают только при включен-
ном контакторе «массы».
по двухпроводной схеме выполнена проводка к фонарю под-
светки, к штепсельным розеткам переносной лампы, к разъему 
подзаряда аккумуляторных батарей и к розетке внешнего пуска 
двигателя, питание которых не зависит от того, включен или не 
включен контактор «массы». самостоятельное электропитание 
и отдельную электропроводку имеет тахометр.
контрольная лампа стояночного тормоза имеет два выключа-
теля, один из которых включает лампу при затормаживании шасси 
стояночным тормозом, второй — при включении дополнительного 
тормозного крана. лампа может быть включена одним из двух или 
одновременно двумя выключателями.
узлы и приборы электрооборудования, создающие радиопомехи, 
монтируются экранированной электропроводкой.
2. Размещение электрооборудования
Источники электроэнергии расположены: 
— аккумуляторные батареи на шасси 543 и 543а — в аккумуля-
торном ящике на крыле за правой кабиной; на шасси 543М — в ак-
кумуляторном ящике на подрамнике с правой стороны в передней 
части рамы; генератор — на двигателе справа по ходу шасси;
— реле-регулятор с фильтром радиопомех на шасси 543 
и 543а — за правой кабиной на стойке оперения, на шасси 543М — 
с внутренней стороны кронштейнов подрамника за аккумулятор-
ными батареями.
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Потребители электроэнергии размещены: стартер — на двига-
теле справа по ходу шасси; контактор стартера и «массы» в общем 
герметизированном корпусе на шасси 543 и 543а — на стяжке 
дужек кожуха с правой стороны шасси; на шасси 543М — под ак-
кумуляторными батареями на кронштейнах подрамника; электро-
двигатель вентилятора обдува аккумуляторных батарей на шасси 
543 и 543а — на задней дужке кожуха за правой кабиной, на шасси 
543М — на аккумуляторном ящике; электродвигатели отопителей — 
под панелью приборов в левой и правой кабинах; стеклоочистители 
н вентиляторы обдува стекол — спереди на крыше внутри обеих 
кабин; фара-искатель — на крыше левой кабины; фары основного 
света на шасси 543 и 543а — на передних панелях обеих кабин, 
на шасси 543М: левая — на передней панели кабины, правая — на 
облицовке радиатора гМп; передние фонари и противотуманные 
фары — в переднем бампере; боковые повторители указателей 
поворота — на внешних боковых стенках кабин или облицовки; 
электродвигатель нагнетателя и электромагнит фильтровенти-
ляционной установки на шасси 543 и 543а — на левом крыле 
за кабиной, на шасси 543М — в специальном кожухе над задней 
панелью капота двигателя; электродвигатель маслозакачивающего 
насоса — впереди под двигателем на внутренней стороне правого 
лонжерона рамы; электродвигатель, электроклапан и запальная 
свеча подогревателя — с правой стороны передней части рамы; 
розетка для питания подогревателя от внешнего источника тока — 
на балке крепления подогревателя; вывод контактного устройства 
раздаточной коробки — на картере раздаточной коробки; плафоны 
освещения кабин — на внутренней верхней стенке кабин; плафоны 
освещения двигателя — над двигателем на правой стяжке дуг капота 
и на балке капота; задние фонари, фонарь освещения номерного 
знака (шасси 543а, 543М) — в задней части рамы на специальных 
кронштейнах (прикладываются к шасси и устанавливаются за-
казчиком); электромагнитные муфты вентиляторов — на ступице 
крыльчатки вентилятора; механизм блокировки гидротрансформа-
тора — сверху на гМп; розетка внешнего пуска и предохранитель 
цепи заряда на шасси 543 и 543а — под кожухом контакторов; на 
шасси 543М — на подрамнике под аккумуляторными батареями; 
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шунт вольтамперметра — под общей крышкой с реле-регулятором; 
звуковые электросигналы — на левой стяжке дуг капота двигателя; 
фонарь подкузовной подсветки — на задней поперечине рамы; 
аппараты переговорного устройства — на внутренних стенках 
кабин; реле сигналов — на внутренней стенке передней панели 
левой кабины.
На панели приборов в левой кабине шасси 543 и 543А рас-
положены следующие контрольно-измерительные приборы и ап-
паратура: электроспидометр, тахометр, указатель температуры 
охлаждающей жидкости двигателя, указатель температуры масла 
в двигателе, указатель давления масла в двигателе, указатель давле-
ния воздуха в тормозной системе, указатель давления масла в плане-
тарной коробке передач, указатель температуры масла в планетарной 
коробке передач, указатель давления масла в гидротрансформаторе, 
указатель температуры масла в гидротрансформаторе, указатель 
давления масла в бустерах фрикционов планетарной коробки 
передач, вольтамперметр, указатель уровня топлива, счетчик мо-
точасов, штепсельная розетка переносной лампы, переключатель 
топливных баков, выключатель контактора «массы», выключатель 
плафона кабины и плафонов двигателя, выключатель противо-
туманных фар, выключатель отопителя, переключатель датчиков 
температуры охлаждающей жидкости, центральный переключа-
тель света, термобиметаллические предохранители, выключатель 
электромаслозакачивающего насоса, кнопка стартера, кнопки бло-
кировки гидротрансформатора, контрольные лампы блокировки 
гидротрансформатора, раздаточной коробки, стояночного тормоза, 
давления масла в компрессоре, указателей поворота, контрольная 
лампа «дальний свет», лампы освещения приборов, реле-прерыва-
тель указателей поворота, кнопка электросигнала, предохранитель 
реле-прерывателя указателей поворота, выключатель фонаря под-
кузовной подсветки; предохранитель спидометра.
На панели приборов шасси 543М дополнительно установлены 
переключатель бензоцентробежных насосов и предохранитель 
р-123.
переключатель указателей поворота установлен на сту-
пице рулевого колеса; щиток дистанционного управления 
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подогревателем — на внутренней стенке кабины; манометр дав-
ления воздуха в шинах — на специальном кронштейне справа от 
водителя; выключатели электромагнитных муфт, фары-искателя 
и выключатель вентилятора обдува аккумуляторных батарей — на 
правой стенке кабины; ножной переключатель света и кнопка вклю-
чения пневмосигнала — в левой части пола кабины; штепсельные 
разъемы — на правой стенке левой кабины и в полу правой кабины. 
Штепсельные разъемы для подключения приборов ночного видения 
установлены в левой кабине на кронштейне выключателей муфт 
вентиляторов, в правой — на кронштейне переговорного устройства.
для разгрузки центрального переключателя света в цепи включе-
ния противотуманных фар и задних габаритных огней установлены 
реле, которые расположены на нижнем защитном листе панели 
приборов левой кабины.
на защитном листе установлен также контактор для разгрузки 
цепи Мзн.
на левой внутренней стенке левой кабины установлены блок 
предохранителей наружного освещения и предохранитель Мзн.
На панели приборов в правой кабине размещены штепсельная 
розетка переносной лампы, фонарь подсветки, выключатель фонаря 
подсветки, кнопка подачи звукового сигнала водителю, выключатель 
отопителя, выключатель плафона кабины, термобиметаллические 
предохранители.
Датчики контрольно-измерительных приборов и сигналь-
ных ламп установлены: датчик давления масла в гидротранс-
форматоре главной масляной магистрали и планетарной коробке 
передач — на специальном кронштейне у гидротрансформатора; 
датчик давления в главной магистрали гМп — в угольнике кор-
пуса механизма управления; датчики давления масла в двигателе 
и давления воздуха в тормозной системе — на правой внутренней 
стенке левой кабины; датчики температуры охлаждающей жидко-
сти двигателя — в патрубках отвода охлаждающей жидкости из 
головок блоков; датчик температуры масла в двигателе — в корпусе 
патрубка отвода масла; датчик температуры масла планетарной 
коробки передач — в поддоне планетарной коробки передач; дат-
чик температуры масла в гидротрансформаторе — в нижней части 
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гидротрансформатора; датчики уровня топлива — на левом и правом 
топливных баках; датчик тахометра — на передней части левой 
но ходу шасси головки блока двигателя; датчик спидометра — на 
верхней части редуктора третьего моста; датчик контрольной лам-
пы аварийного давления масла в компрессоре — в задней крышке 
компрессора; контактное устройство контрольной лампы включения 
раздаточной коробки — на правой верхней стороне раздаточной 
коробки; выключатель стоп-сигнала — на левом лонжероне между 
вторым и третьим мостами; выключатели контрольной лампы сто-
яночного тормоза — на кронштейне рычага стояночного тормоза 
и на внутренней стенке левой кабины; штепсельные розетки пере-
носной лампы — на левом и правом лонжеронах между третьим 
и четвертым мостами; контактор, выключатель и предохранитель 
фильтровентиляционной установки шасси 543 и 543а — на специ-
альном кронштейне на задней внутренней стенке левой кабины; на 
шасси 543М выключатель фильтровентиляционной установки рас-
положен на щитке управления подогревателем; контактор и предо-




стартерные аккумуляторные батареи служат для питания всех 
потребителей электроэнергии при неработающем двигателе и при 
его работе на малой частоте вращения, а также для питания потре-
бителей вместе с генератором, когда ток потребителей превышает 
допустимую для генератора величину.
на шасси установлены четыре кислотные стартерные двенад-
цативольтовые батареи типа 6ст-190 емкостью 190 а-ч каждая. 
батареи соединены между собой параллельно-последовательно. 
общий отрицательный вывод аккумуляторных батарей соединен 
с рамой шасси («массой») через контактор «массы».
каждая аккумуляторная батарея состоит из шести аккумуляторов.
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аккумуляторы соединены последовательно: положительный 
полюс одного аккумулятора соединен с отрицательным полюсом 
другого. полюсные зажимы выведены на переднюю стенку ящика. 
для защиты зажимов и подключенных к ним проводов от меха-
нических повреждений и коротких замыканий устанавливается 
защитная коробка.
цепь заряда аккумуляторных батарей защищена от коротких 
замыканий плавким предохранителем на 150 а.
при заряде аккумуляторов в аккумуляторном ящике может со-
бираться взрывоопасная смесь. для вентиляции ящика, а также для 
охлаждения аккумуляторов при высокой температуре окружающего 
воздуха имеется вентилятор.
при эксплуатации в летний период вентилятор обдува акку-
муляторных батарей должен быть постоянно включен, резиновая 
заглушка вентиляционного отверстия должна быть снята, а при 
эксплуатации в зимний период вентиляционное отверстие должно 
быть закрыто и вентилятор выключен.
вентиляцию аккумуляторного ящика в зимний период проводить 
перед выездом из парка путем включения вентилятора обдува акку-
муляторных батарей на 5–10 мин., предварительно сняв заглушку.
Генератор
генератор (рис. 71) четырехполюсный, постоянного тока, па-
раллельного возбуждения, закрытого типа, с воздушным охлажде-
нием, работает в комплекте с реле-регулятором и предназначен для 
питания потребителей тока и подзаряда аккумуляторных батарей.
генератор установлен на кронштейнах, расположенных в верх-
ней части картера двигателя с правой стороны по ходу шасси, 
и крепится двумя хомутами. 
вал генератора получает вращение от коленчатого вала двигателя 
через полужесткую муфту привода генератора. Частота вращения 
вала в зависимости от режима работы двигателя меняется. для 
поддержания напряжения генератора в определенных пределах 
устанавливается реле-регулятор. на корпусе генератора имеются 
три изолированных зажима. к двум крайним, обозначенным буква-
ми «Ш» , присоединены концы обмоток возбуждения, к среднему 
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зажиму «я» присоединен провод от положительных щеток генера-
тора. вторые концы обмоток возбуждения соединены с «массой».
генератор включается в сеть и отключается от нее автоматически 
реле-регулятором. включается генератор в сеть при 900–1000 об/мин 
коленчатого вала двигателя.
номинальное напряжение генератора — 28 в, мощность — 
3000 вт, направление вращения правое (со стороны привода), схема 
проводки однопроводная.
Реле-регулятор
реле-регулятор представляет собой устройство, предназначенное 
для автоматического включения генератора в сеть электрообору-
дования и отключение его от сети, для поддержания напряжения 
генератора в заданных пределах и ограничения силы тока нагрузки 
генератора. 
реле-регулятор состоит из регулятора напряжения, автомата 
обратного тока и ограничителя тока нагрузки генератора. 
рис. 71. генератор:
1 — вентилятор: 2 — щетка; 3 — коллектор; 4 — корпус генератора; 5 — якорь; 
6 — вал якоря; 7 — болт; 8 — обмотка возбуждения
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внутри алюминиевого корпуса регулятора размещены контак-
тор, стационарный измерительный шунт, силовые транзисторы 
и печатная плата с остальными элементами схемы. на боковой 
стенке корпуса расположена плата сменного предохранителя, за-
крытая крышкой.
подсоединяется регулятор к внешней цели с помощью двух 
экранированных выводов с маркировкой «+я», «+б» и трех штеп-
сельных разъемов с маркировкой «Ш», «Ш» и «М». регулятор 
снабжен внешней перемычкой: вывод «М» — корпус генератора.
номинальное напряжение, поддерживаемое реле-регулятором, — 
26,5–28,5 в. Максимальная сила тока силовой цепи — не более 30 а. 
отключается генератор от цепи при обратном токе силой 2–20 а. 




стартер предназначен для пуска двигателя и рассчитан на крат-
ковременную работу. стартер установлен на кронштейнах, располо-
женных в верхней задней части картера двигателя с правой стороны 
по ходу шасси. стартер является электродвигателем постоянного 
тока последовательного возбуждения, выполненным по однопро-
водной схеме. привод стартера инерционный. пуск стартера дис-
танционный с помощью пусковой кнопки и контактора. 
привод (рис. 72) стартера инерционный, предназначен для 
автоматического ввода шестерни в зацепление с венцом маховика 
и автоматического расцепления при пуске двигате ля. Фрикционная 
муфта предохраняет от поломки детали привода при возникновении 
ударных нагрузок во время полного ввода шестерни стартера в за-
цепление. при включении стартера на полное напряжение якорь 
стартера начинает вращаться с большим угловым ускорением, 
а привод в сборе вследствие инерции стремится остаться на месте, 
поэтому вращается медленнее, чем вал якоря.
привод, отставая во вращении от вала, свинчивается с него 
по спиральным шлицам, перемещаясь вдоль оси вала до входа 
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в зацепление шестерни хвостовика с венцом маховика. после входа 
шестерни в зацепление она продолжает двигать ся до тех пор, пока 
упорная втулка 15 не дойдет до втулки 14.
во время вращения привода чашка 2, продолжая двигаться, 
сжимает буферную пружину 1 и фрикционные шайбы 5 и 17, при 
этом нажимное кольцо 4, нажимая своим наружным выступом на 
гарантийные шайбы 3, прогибает их, сжимая фрикционные шайбы 
с силой, равной реакции про гнувшихся шайб.
при увеличении передаваемого приводом момента прогиб 
гарантийных шайб увеличивается. усилие, сжимающее шайбы 5 
и 17, возрастает до тех пор, пока втулка 6 своим торцом не упрется 
в гарантийные шайбы 3. Это крайнее левое поло жение втулки 6 
ограничивает возможный прогиб гарантийных шайб и вращающий 
момент, передаваемый приводом.
рис. 72. привод стартера:
1 — буферная пружина; 2, 8 — чашки; 3 — гарантийные шайбы; 4 — кольцо; 5, 
17 — фрикционные шайбы; 6, 14, 15 — втулки; 7 — шайба; 9 — уплотнительное 
кольцо; 10 — пружина; 11 — пружинное кольцо; 12 — диск; 13 — хвостовик; 
16 — шпонка; 18 — полукольцо
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при дальнейшем возрастании вращающего момента, при-
ложенного к приводу, шайбы 5 и 17 будут пробуксовывать в зажатом 
состоянии.
после пуска двигателя, когда хвостовик 13 из ведущего пре-
вращается в ведомый, привод, свинчиваясь, выходит из зацепления, 
тем самым якорь стартера предохраняется от разноса.
Контакторы
контакторы ткс-601дод (рис. 73) используются на шасси в ка-
честве пускового реле стартера и выключателя «массы», в послед-
нем случае контактор управляется выключателем, установленным 
на панели приборов в левой кабине.
контактор, используемый в качестве пускового реле стартера, 
включается нажатием кнопки стартера, установленной также на па-
нели приборов.
для включения электродвигателя фильтровентиляционной уста-
новки используется контактор ткс-101дод, который имеет анало-
гичную конструкцию и отличается только габаритными размерами.
при обесточенной катушке предварительное натяжение воз-
вратной пружины 1 удерживает силовые контакты контактора 
в разомкнутом состоянии, а сердечник 7 находится в положении, при 
котором магнитный зазор максимальный. Шунтирующие контакты 
10 в этом положении замкнуты и замыкают накоротко удерживаю-
щую обмотку 9.
при подаче напряжения на обмотку контактора ток проходит 
только по включающей обмотке 8. вследствие малого сопротивле-
ния она создает большую намагничивающую силу, необходимую 
для создания сильного магнитного поля, которое нужно для сдвига 
сердечника 7.
под действием электромагнитного усилия, создаваемого вклю-
чающей обмоткой, сердечник притягивается к полюсу, вызывая 
движение подвижной части контактной системы до соприкоснове-
ния с неподвижной. при этом движении шток 3 нажимает на шинку 
шунтирующих контактов 10 и, размыкая их, вводит в действие 
удерживающую обмотку 9.
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общее сопротивление обмотки увеличивается, что создает 
возможность длительного нахождения обмотки контактора под 
напряжением. зазор между контактами меньше магнитного зазо-
ра, благодаря чему сердечник, пройдя путь, равный зазору между 
контактами, имеет возможность под действием электромагнитной 
силы продвинуться дальше до соприкосновения с полюсом, при 
этом сжимается буферная пружина 2, которая создает необходимое 
давление на силовые контакты. 
при снятии напряжения магнитное поле исчезает, сердечник 
вместе с подвижной шинкой отводится возвратной пружиной в ис-
ходное положение, и контакты размыкаются.
а б
рис. 73. контактор (а) и его принципиальная схема (б):
1 — возвратная пружина; 2 — буферная пружина; 3 — шток; 4 — шплинт; 
5 — подвижная шинка; 6 — неподвижная шинка; 7 — сердечник; 8 — включающая 
обмотка; 9 — удерживающая обмотка; 10 — шунтирующие контакты; 11 — полюс
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Переговорное устройство
переговорное устройство типа р-124 (рис. 74) предназначается 
для внутренней телефонной связи между абонентом, находящимся 
в левой кабине, и абонентом, находящимся в правой кабине, а также 
для выхода абонентов на внешнюю связь через радиостанцию.
рис. 74. блок-схема соединения узлов переговорного устройства:
1 — аппарат а-1; 2 — аппарат а-3; 3 — кабель соедениния аппарата а-1 с аппаратом 
а-3; 4 — нагрудный переключатель со шнуром; 5 — шлемофон со шнуром
в комплект переговорного устройства входят аппарат а-1, аппа-
рат а-3, два нагрудных переключателя со шнуром и два шлемофона 
с ларинготелефонной гарнитурой. 
в аппаратуре а-1 смонтированы коммутационная часть, ларин-
гофонный усилитель и оконечный усилитель. в аппарат а-3 входят 
узлы подсоединения и ларингофонный усилитель. 
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Шлемофон состоит из головного убора, в котором в специаль-
ных резиновых держателях, закрывающихся снаружи резиновым 
колпачком и матерчатым клапаном, вмонтированы два низкоомных 
телефона типа та-56М, и в кожаных футлярах на ремешках с за-
тяжной пряжкой укреплены два электромагнитных ларингофона. 
в шлемофоне также предусмотрены ремешки с пряжками, позво-
ляющими регулировать размер шлема. Шлемофон обеспечивает 
защиту органов слуха абонента от воздействия внешних шумов, 
а также защищает его голову от возможных ударов при движении 
шасси. для соединения ларинготелефонной гарнитуры с нагрудным 
переключателем из шлемофона выходит обрезиненный четырех-
жильный шнур, заканчивающийся четерыхконтактным штырьковым 
полуразъемом, вторая половина которого находится в торце нагруд-
ного переключателя. нагрудный переключатель используется только 
в том случае, когда аппараты переговорного устройства связаны 
с радиостанциями. 
Звуковые сигналы
для внешней звуковой сигнализации на шасси установлены 
пневматический и электрические звуковые сигналы.
пневматический сигнал предназначен для подачи звукового 
сигнала при обгоне. он включается нажатием ножной кнопки, рас-
положенной на полу кабины.
Электросигналы предназначены:
— для подачи звукового сигнала персоналу перед пуском дви-
гателя;
— для подачи звукового сигнала водителю из правой кабины. 
подача сигнала водителю осуществляется нажатием кнопки, уста-
новленной на панели приборов в правой кабине.
Приборы освещения и сигнализации
Шасси оборудовано двумя фарами со светомаскировочными 
насадками, двумя передними и двумя задними фонарями, фарой-ис-
кателем, двумя повторителями указателей поворота, четырьмя пла-
фонами — два для освещения кабин и два для освещения двигателя, 
фонарем подсветки, фонарем подкузовной подсветки, переносной 
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лампой, лампами освещения щитка приборов, сигнальными лам-
пами, а шасси 543а, 543М и фонарем освещения номерного знака.
Фары (рис. 75) основного света устанавливаются в передней 
панели левой и правой кабин и крепятся с помощью винтов и че-
тырех крепежных отверстий, расположенных на отбортованном 
фланце корпуса 6 фары.
в фарах применен полуразборный оптический элемент асим-
метричного светораспределения при ближнем свете с двухнитевой 
лампой накаливания, в которой нить ближнего света выведена из 
фокуса вверх и влево, что с использованием специального рас-
сеивателя создает лучшую освещенность правой стороны дороги.
направление пучка света оптического элемента регулируется 
с помощью специальных винтов, предохраненных от самоотвер-
тывания цилиндрическими пружинами.
рис. 75. Фара:
1 — линза для затемненного режима; 2 — козырек; 3 — уплотняющая прокладка; 
4 — наружный ободок; 5 — оптический элемент; 6 — корпус; 7 — лампа; 
8 — патрон лампы; 9 — уплотняющая втулка; 10 — винт ободка
передние фонари (рис. 76) служат передними световыми указа-
телями габарита и поворота шасси. установлены на кронштейнах 
в бампере. верхняя часть фонаря — секция указателя поворота, 
нижняя часть — секция габаритного огня.
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рис. 76. передний фонарь:
1 — корпус; 2 — лампа габаритного огня; 3 — лампа указателя поворота; 4 — винт; 
5 — рассеиватель
задние фонари (рис. 77) предназначены для обозначения задне-
го габарита, подачи сигнала торможения и поворота. установлены 
фонари по обе стороны в задней части шасси. в них предусмотрены 
отдельные секции для ламп габаритного огня, сигналов торможения 
и поворота.
рис. 77. задний фонарь:
1 — корпус; 2 — винт; 3 — рассеиватель; 4 — лампа секции сигнала торможения; 
5 — лампа секции габаритного огня; 6 — лампа секции указателя поворота
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Поворотная фара-искатель (рис. 78) установлена на крыше 
левой кабины и предназначена для освещения дороги и предметов, 
расположенных вне дороги, за пределами зоны, освещаемой фарами 
основного света. 
Фара-искатель управляется водителем из кабины и имеет воз-
можность поворачиваться в горизонтальной плоскости на 340°, 
в вертикальной плоскости — до упора.
рис. 78. Фара-искатель:
1 — стекло; 2 — ободок; 3 — уплотнительное кольцо; 4 — лампа; 5 — оптический 
элемент; 6 — корпус фары; 7 — цоколь; 8 — провода; 9 — крепежный винт
Фары, габаритные огни и фонарь освещения номерного знака 
включаются центральным переключателем света; фары с дальнего 
(ближнего) света на ближний (дальний) переключаются ножным 
переключателем света; указатели поворота включаются пере-
ключателем, установленным на рулевой колонке; фара-искатель 
и фонарь подкузовной подсветки включаются выключателями, 
установленными в левой кабине; внутреннее освещение левой 
и правой кабин обеспечивается плафонами; яркость свечения 
ламп освещения щитка приборов регулируется поворотом руч-
ки центрального переключателя; фонарь подсветки установлен 
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в правой кабине на щитке приборов и включается выключателем, 
расположенным на щитке; подкапотное устройство двигателя ос-
вещается двумя плафонами, которые включаются переключателем, 
установленным в левой кабине.
все приборы освещения и сигнализации, за исключением фонаря 
подсветки, работают при включенном контакторе «массы».
система освещения шасси позволяет создать нормальный не-
затемненный режим (нз) и режим маскировочного затемнения 
(Мз). в режиме маскировочного затемнения крышки светомаски-
ровочных насадок фар должны быть откинуты вниз, а крышки 
светомаскировочных ободков задних фонарей шасси 543 — вверх 
и защелкнуты. плафоны и линзы освещения номерного знака ма-
скируются прилагаемыми к шасси вставками, которые устанавли-
ваются между стеклом и корпусом. лампы боковых повторителей 
указателей поворота, передние фонари, задние фонари шасси 
543а, 543М, фонарь освещения номерного знака маскируются 
прилагаемыми к шасси насадками. кроме основных фар, на шасси 
установлены противотуманные фары, включающиеся при включен-
ных габаритных огнях выключателем, расположенным на панели 
приборов левой кабины.
Контрольно-измерительные приборы
на шасси устанавливаются приборы. 
Индикаторы давления (манометры) — предназначены для дис-
танционного контроля избыточного давления жидкостей или газов.
индикатор состоит из датчика и указателя давления. под воз-
действием измеряемого давления деформируется мембрана датчика 
и посредством якоря изменяет воздушные зазоры магнитных цепей 
катушек, вызывая изменение их индуктивности. для питания кату-
шек используется инвентор, преобразующий постоянное напряжение 
в переменное.
изменение индуктивности катушек датчика ведет к перерас-
пределению силы токов в рамках логометра указателя давления. 
подвижная система логометра снабжена стрелкой, указывающей 
давление.
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Манометр пружинный Мд101 со шкалой до 6 кгс/см2 пред-
назначен для контроля давления воздуха в системе регулирования 
воздуха в шинах. Манометр имеет трубчатую пружину, передача 
к стрелке осуществляется зубчатым сектором и трубкой. Шкала 
манометра равномерная, круговая, имеет надписи в зонах давлений. 
для освещения шкалы в кожухе манометра предусмотрено отверстие 
для установки патрона с лампой.
Электрический дистанционный термометр туЭ-48 с преде-
лом измерения от – 50 до + 50 °с. термометр представляет собой 
комплект, состоящий из указателя, датчика, вставки штепсельного 
разъема и крепежного кольца.
принцип действия электрического термометра основан на том, 
что при изменении температуры измеряемой среды изменяется со-
противление чувствительного элемента, расположенного внутри 
датчика. изменение сопротивления чувствительного элемента дат-
чика, пропорциональное температуре измеряемой среды, вводится 
в электрическую схему указателя и отклоняет его стрелку на деление 
шкалы, соответствующее измеряемой температуре.
Магнитоэлектрический дистанционный полупроводнико-
вый термометр ук-143 с датчиком тМ-100 с пределом измерения 
40–120 °с. датчик состоит из латунного баллона, в который вмон-
тирован полупроводниковый элемент — термистор, резко изменяю-
щий свое электрическое сопротивление с изменением температуры 
окружающей среды. датчик электрически соединен с указателем, 
представляющим собой трехкатушечный логометр. изменение 
сопротивления датчика в зависимости от изменения окружающей 
температуры вводится в измерительную схему указателя и отклоняет 
стрелку указателя на соответствующее деление шкалы. к щитку 
приборов указатель крепится скобой.
Вольтамперметр смонтирован в металлическом корпусе. 
на лицевой стороне корпуса рядом с кнопкой находится винт кор-
ректора, с помощью которого стрелку устанавливают на нуль, если 
при выключенных потребителях и неработающем генераторе она 
не стоит на нуле. для измерения напряжения аккумуляторных ба-
тарей или генератора необходимо нажать на кнопку, в этом случае 
вольтамперметр будет показывать напряжение. при отпущенной 
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кнопке вольтамперметр показывает силу тока. при неработающем 
двигателе и включенных потребителях вольтамперметр показывает 
разрядный ток, а при работающем двигателе — зарядный ток.
Электрический дистанционный спидометр предназначен для 
измерения скорости движения шасси и пройденного пути. комплект 
спидометра состоит из указателя и датчика.
Электрический дистанционный тахометр предназначен для 
непрерывного измерения частоты вращения коленчатого вала дви-
гателя. тахометр состоит из указателя и датчика. предел показаний 
тахометра от 500 до 3000 об/мин. принцип измерения основан на 
преобразовании датчиком частоты вращения коленчатого вала дви-
гателя в электродвижущую силу с частотой тока, пропорциональной 
частоте вращения вала (числу оборотов в минуту).
Магнитоэлектрический указатель уровня топлива предна-
значен для контроля количества топлива в баках.
указатель уровня топлива является прибором дистанционного 
типа и представляет собой два самостоятельных узла, работающих 
в комплекте, указатель и датчик. на шасси установлены два датчика 
соответственно в левом и правом баках.
Электрический счетчик моточасов предназначен для измере-
ния времени работы двигателя в часах. емкость счетчика — 10 000 ч.
Провода
соединения электрооборудования и приборов выполнены экра-
нированными электропроводами с хлорвиниловой изоляцией марки 
пгваЭ. Электропроводка собрана в пучки, которые скреплены 
бандажами из ниток и для защиты от механических повреждений 
помещены в металлорукава марки рз-цХ.
отдельные короткие перемычки изготовлены из проводов марки 
пгва.
основными пучками проводов являются пучок проводов в левой 
кабине, пучок проводов в правой кабине, пучок проводов по лон-
жерону, пучок проводов по двигателю, пучок проводов генератора, 
пучок проводов между кабинами и пучок проводов подогревателя. 
аппараты переговорного устройства соединяются специальным 
экранированным кабелем марки кМсЭШ 5 × 0,35.
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в зависимости от мощности потребителей применяются провода 
следующих сечений:
— 70 мм2 — для соединения групп аккумуляторных батарей, 
питания стартера, подсоединения розетки внешнего пуска двигателя 
и «массового» провода контактора «массы»;
— 25 и 6 мм2 — для зарядной цепи подзаряда аккумуляторных 
батарей и провода питания предохранителей;
— 2,5 мм2 — для механизма блокировки гидротрансформатора, 
электродвигателя маслозакачивающего насоса и подогревателя;
— 1,5 мм2 — для освещения и муфт вентиляторов;
— 1,0 и 0,75 мм2 — для приборов, контрольных ламп и кнопки 
стартера.
Экранированные провода к генератору и реле-регулятору имеют 
специальные наконечники.
к концам проводов, которые крепятся винтом или болтом с гай-
кой, припаиваются наконечники.
для различия проводов в пучке на конце каждого провода при-
креплена металлическая манжета с указанием номера провода.
4. Работа системы электрооборудования
для системы электрооборудования шасси характерны два ре-
жима работы: при неработающем и при работающем двигателе.
в первом случае все потребители электроэнергии питаются от ак-
кумуляторных батарей, причем потребители, включенные по одно-
проводной схеме, работают только при включенном контакторе 
«массы», а включенные — по двухпроводной (розетка переносной 
лампы, фонарь подсветки) и при выключенном контакторе «массы».
Электрический ток от положительного зажима аккумуляторной 
батареи поступает через штепсельный разъем на предохранители, 
откуда распределяется по потребителям электроэнергии.
пройдя потребителей, ток поступает на «массу» шасси и через 
контактор «массы» возвращается к отрицательному выводу акку-
муляторных батарей. стартер получает питание непосредственно 
от аккумуляторных батарей.
если двигатель работает с частотой вращения менее 900 об/мин, то 
все потребители продолжают получать питание от аккумуляторных 
батарей. при увеличении частоты вращения свыше 900–1000 об/мин 
все потребители получают питание от генератора. генератор в этом 
случае включается в электросеть через реле обратного тока, так как 
напряжение генератора достигает при этих оборотах 25,5–27 в.
ток от положительных щеток генератора через реле-регулятор 
и шунт вольтамперметра поступает на предохранители, затем к по-
требителям. при включенном контакторе «массы» часть тока идет 
на заряд аккумуляторных батарей.
поскольку заряд аккумуляторных батареи происходит только 
при включенном контакторе «массы», то выключать его во время 
работы двигателя не разрешается. пройдя соответствующий по-
требитель, ток возвращается по «массе» шасси к отрицательным 
щеткам генератора.
Вопросы для самоконтроля
1. Что входит в состав электрооборудования?
2. где размещаются аккумуляторные батареи на шасси Маз-543М?
3. Что относится к источникам электрической энергии?
4. Что относится к контрольно-измерительным приборам?
5. сколько аккумуляторных батарей  в аккумуляторном отсеке?
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Коробка отбора мощности
коробка отбора мощности служит для привода агрегатов специ-
ального оборудования, устанавливаемых на шасси.
коробка отбора мощности крепится на плите болтами. плита 
установлена на резиновых амортизаторах на двух кронштейнах. 
один кронштейн привернут болтами к правому лонжерону рамы, 
а другой приварен к верхней поперечине рамы второго моста.
коробка отбора мощности шасси 543 (рис. 79) представляет 
собой трехвальный редуктор с цилиндрическими прямозубыми ше-
стернями и состоит из картера 1, входного вала 2, левого 7 и право-
го 4 выходных валов, шестерен, фланцев и пневмопереключателя.
валы коробки отбора мощности смонтированы в литом картере 
и вращаются на шарикоподшипниках.
крутящий момент от повышающей передачи передается через 
карданный вал на фланец входного вала коробки отбора мощности. 
на этом же валу на двух подшипниках вращается малая шестерня 6, 
которая находится в зацеплении с шестерней 5 правого выходного 
вала. большая шестерня 8 входного вала сидит на шлицах и посто-
янно зацеплена с шестерней левого выходного вала 7.
при включении отбора мощности в повышающей передаче вра-
щаются входной вал 2 отбора мощности и левый выходной вал 7. 
правый выходной вал 4 включается краном управления привода 
отбора мощности, повышающей передачи. при включении право-




рис. 79. коробка отбора мощности шасси 543:
а — вид сверху; б — вид сбоку; 1 — картер; 2 — входной вал; 3 — большая шестерня 
входного вала; 4 — правый выходной вал; 5 — шестерня правого выходного вала; 
6 — малая шестерня входного вала; 7 — левый выходной вал; 8 — муфта; 9 — вилка; 
10 — пробка сливного отверстия: 11 — пробка заливного отверстия; 12 — верхняя 




рис. 80. коробка отбора мощности шасси 543а, 543М:
а — вид сверху; б — вид сбоку; 1 — пробка заливного отверстия; 2 — пробка 
сливного отверстия; 3 — выходной вал-шестерня; 4 — промежуточная шестерня; 





пневмопереключателя, расположенного в верхней крышке 2 коробки 
отбора мощности, сжимая пружину 6. вместе с поршнем переме-
щается шток 4 с вилкой 3, которая перемещает муфту 8 (рис. 79), 
соединяя малую шестерню 6 входного вала с большой шестерней 3.
в этом случае крутящий момент передается как на левый, так 
и на правый вал.
для отключения правого вала необходимо прекратить подачу 
сжатого воздуха в пневмопереключатель, при этом пружина воз-
вращает шток с вилкой в первоначальное положение, рассоединив 
большую и малую шестерни входного вала.
детали коробки отбора мощности смазываются разбрызгива-
нием масла, захватываемого шестернями из масленого поддона. 
заправляют масло через маслозаливное отверстие, расположенное 
в специальном приливе на правой стороне и закрытое пробкой 11. 
Это отверстие является одновременно и контрольным отверстием 
для проверки уровня масла в коробке отбора мощности.
вентиляция коробки отбора мощности обеспечивается посред-
ством сапуна 1 (рис. 81).
для отвода масла от сапуна служит трубка 13 (рис. 79), для 
снятия которой необходимо отвернуть гайки крепления верхней 
крышки 12 и, приподняв крышку, одновременно отвернуть соеди-
нительную гайку 14. 
рис. 81. пневмопереключатель коробки отбора мощности шасси 543:
1 — сапун; 2 — верхняя крышка коробки отбора мощности; 3 — вилка; 4 — шток; 
5 — поршень; 6 — пружина
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коробка отбора мощности шасси 543а, 543М (рис. 80) пред-
ставляет собой двухвальный редуктор с промежуточной осью.
крутящий момент передается от повышающей передачи через 
карданный вал на фланец входного вала 5 коробки отбора мощности. 
в зацеплении с шестерней, закрепленной на валу 5, находится про-
межуточная шестерня 4, передающая крутящий момент входного 
вала на выходной вал-шестерню 3 и далее на фланец выходного вала.
Система вентиляции агрегатов
система вентиляции (сапунирования) агрегатов (рис. 82) служит 
для сообщения основных агрегатов шасси с атмосферой и пред-
ставляет собой систему трубопроводов. Эта система включает 
вентиляцию редукторов мостов, агрегатов трансмиссии и главных 
тормозных цилиндров.
рис. 82. система вентиляции (сапунирования) агрегатов:
1 — бак сапунирования редукторов передних мостов; 2 — гМп; 3 — воздушные 
фильтры; 4 — раздаточная коробка; 5 — бак сапунирования редукторов задних 
мостов; 6 — редуктор четвертого моста; 7 — редуктор третьего моста; 8 — главные 
тормозные цилиндры; 9 — редуктор второго моста; 10 — редуктор первого моста; 
11 — пылезащитный клапан
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вентиляция вышеперечисленных агрегатов обеспечивается 
с помощью латунных и медных трубопроводов различного сечения.
система вентиляции редукторов мостов включает два бака 1 
и 5 сапунирования, которые служат расширителями объема трубо-
проводов. баки имеют по две секции. трубопроводы от редукторов 
мостов выведены в отдельные секции.
во время движения шасси в секциях баков собирается масло, 
вытесняемое из редукторов. при стоянке это масло стекает по тру-
бопроводам обратно в картеры редукторов мостов.
трубопроводы, идущие от баков сапунирования и агрегатов 
трансмиссии шасси, выведены на уровень, превышающий возмож-
ную глубину преодолеваемого брода, и заканчиваются фильтром 3, 
предназначенным для очистки воздуха, поступающего в агрегаты.
Дополнительная топливная емкость
для увеличения запаса хода на шасси 543 установлена допол-
нительная топливная емкость на 180 л.
емкость устанавливается на кронштейн и крепится хомутами. 
кронштейн через резиновые подушки крепится к опорам, прива-
ренным к поперечинам рамы между третьим и четвертым мостами.
корпус емкости изготовлен из алюминиевого листа. на емкости 
предусмотрены фланцы, закрытые заглушками, для подключения 
заливной, переливной и сливной труб.
Фильтровентиляционная установка
Фильтровентиляционная установка предназначена для очистки 
воздуха, подачи очищенного воздуха в кабины и создания в них из-
быточного давления воздуха (подпора).
Фву состоит из следующих узлов: нагнетателя-сепаратора, 
фильтра-поглотителя, электромагнита, электрооборудования, воз-
духопровода, клапана сброса давления и напоромера. 
Нагнетатель-сепаратор предназначен для предварительной 
очистки воздуха и подачи его через фильтр в кабины.
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Фильтр-поглотитель предназначен для очистки воздуха, по-
даваемого в кабины.
устройство, техническая характеристика, принцип действия, пра-
вила хранения и транспортирования фильтра-поглотителя изложены 
в техническом описании и паспорте на фильтр, прилагаемом к шасси.
Фильтр-поглотитель следует предохранять от ударов и других 
механических воздействий, приводящих к деформации корпуса, 
а также от попадания в него капельной жидкости (воды, масла 
и др.). Места с поврежденной окраской необходимо своевременно 
подкрашивать.
Категорически запрещается любая разборка фильтра.
Электромагнит предназначен для открывания клапанов нагне-
тателя и включения нагнетателя в конце хода якоря.
Ход якоря электромагнита (18 ± 0,5) мм. свободный ход якоря 
до начала действия на него пружин — не менее 0,5 мм.
Электромагнит рассчитан на длительный режим работы. до-
пустимое число включений, непрерывно следующих одно за дру-
гим, — не более 5. время каждого включения и каждого перерыва 
между включениями — не менее 30 с.
нагнетатель, фильтр и электромагнит установлены за левой 
кабиной на передней части горизонтального крыла, а на шасси 
543М — на подрамнике за аккумуляторными батареями.
Воздухопровод предназначен для направления потока воздуха 
к нагнетателю, от него через фильтр в коллектор. из коллектора 
очищенный воздух по прорезиненным шлангам подается в кабины.
при эксплуатации шасси в обычных условиях для обеспечения 
возможности подъема правой кабины воздухопровод правой кабины 
подсоединен к фальштуцеру, расположенному на внутренней стойке 
передней правой дужки капота.
для ограничения подачи воздуха в кабины воздухопроводы снаб-
жены дросселирующими шайбами. Шайбы установлены на входе 
воздухопроводов в кабины. при подсоединении (отсоединении) 
воздухопроводов необходимо следить за наличием дросселирующих 
шайб. в нерабочем положении Фву должна быть плотно закрыта: 
со стороны входа в нагнетатель — клапанами нагнетателя, в каби-
нах — колпачками (заглушками).
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Клапаны сброса давления предназначены для сброса избы-
точного давления воздуха в кабинах. клапаны установлены в левой 
кабине на крышке люка, в правой — на внутренней стенке.
Напоромер днМп-100-п предназначен для контроля величины 
избыточного давления воздуха в кабинах. напоромер установлен 
в каждой кабине на внутренней (от моторного отсека) стенке.
Щиток управления ФВУ (выключатель, контактор, предохра-
нитель) установлен в задней части левой кабины, справа от спинки 
заднего сиденья. на шасси 543М выключатель расположен на щитке 
управления подогревателем, контактор и плавкий предохранитель — 
на кронштейне реле-регулятора.
Фву включается только в случае необходимости подачи очи-
щенного воздуха в кабины и создания в них подпора воздуха. допу-
скается кратковременное (до 5 мин.) включение Фву для проверки 
ее работоспособности после монтажа и проведения то-2, а также 
после замены фильтра.
для обеспечения эффективной работы Фву в случае использова-
ния ее по назначению необходимо снять колпачок со штуцера правой 
кабины; отсоединить воздухопровод правой кабины от фальштуцера 
и подсоединить его к штуцеру кабины, а колпачок навернуть на 
фальштуцер; открыть заглушки воздухопроводов в кабинах; закрыть 
двери и форточки на поджимы; закрыть крышку люка вентиляции 
в каждой кабине; включить Фву ее выключателем.
в течение всего времени работы Фву необходимо периодически 
контролировать величину избыточного давления воздуха по напо-
ромеру. давление должно быть не менее 25 кгс/м2.
после того как необходимость использовать Фву отпадет, вы-
ключить Фву, приняв меры индивидуальной защиты. объем по-
следующих работ определится исходя из сложившейся обстановки.
для проверки и регулировки величины подпора перед включе-
нием Фву необходимо открыть клапаны сброса давления, включить 
Фву и, закрывая клапаны, установить необходимое избыточное дав-
ление воздуха в кабинах. оно должно быть 25–75 кгс/м2. при этом 
в каждую кабину будет поступать до 50 м3/ч очищенного воздуха.
Внутреннее ограждение кабин
окна кабин оборудованы защитными шторками. в случае не-
обходимости шторки разворачиваются и закрепляются на окнах 
с помощью прижимов и лямок с зацепами. Шторки передних окон 
имеют смотровые щели.
Вопросы для самоконтроля
1. для чего предназначена коробка отбора мощности?
2. для чего предназначена система вентиляции агрегатов?
3. для чего предназначена фильтровентиляционная установка?
4. из каких узлов состоит фильтровентиляционная установка?
5. Что включает в себя система вентиляции агрегатов?
1. зенитно-ракетный комплекс (зрк) с-300пс
2. реактивная система залпового огня (рсзо) 9к58 «смерч»
3. береговой противокорабельный комплекс 4к51 «рубеж»
4. береговой мобильный артиллерийский комплекс а-222 «берег»
5. оперативно-тактический ракетный комплекс 9к72 «Эльбрус»
СПиСОк иллюСтраций и ССылки  
на ЭлектрОнные реСурСы
зенитно-ракетный комплекс с-300пс. URL: http://naviny.by/rubrics/
society/2015/12/22/ic_news_116_468599/; http://www.arms-expo.ru/upload/iblock/
bad/bad68afdef8a6d9b64bc0745b2964882.jpg





береговой противокорабельный комплекс  4к51 «рубеж». URL: 
http://rbase.new-factoria.ru/missile/wobb/rubeg/rubeg.shtml; http://rufor.org/
showthread.php?t=4208
береговой мобильный артиллерийский комплекс а-222 «берег». URL: 
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